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1911. Unter dem Vorschreiten der Usambambahn hat der Norden der Kolonie Dentseh-
Ostafrika eine  Entwicklung  erfahren,  die  nicht nur für  den Ingenieur von besonderem 
Interesse sein muß,  denn hier zeigt  sich in  eindringlicher Weise  die  Wechselwirkung 
zwischen  den  natürlichen  Reichtümern  des  Landes  und  der  zur Erschließung heran-
gezogenen  Ingenieurkunst  und  auf  der  anderen  Seite  zwischen  den  zur  Ausführung 
gebrachten Ingenieurwerken und der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes.  "Wenn hier 
ein Bild dieser Entwicklung unter gleichzeitiger Berücksichtigung  der  zur Erschließung 
Usambaras angewandten Verkehrsmittel vom technischen Standpunkte entrollt werden 
soll,  so  ist es zunächst  nötig,  die Quellen zu  nennen,  aus  denen  geschöpft wurde.  Ii:s 
sind das Notizen und Angaben aus der Literatur, Tageszeitungen und afrikanischen Zeit-
schriften,  amtliche  Nachweise  und Berichte,  vorzugsweise  aber  Angahen und Berichte, 
die von den beteiligten Firmen und Gesellschaften herrühren. Nrtmentlieh von der Plantagen-
gesellschaft  Wilkins  & Wiese,  Tanga;  der Deutschen  Holzgesellschaft  für  OstaJrika in 
Berlin,  der  Deutschen  Kolonial-Eisenbahn-Bau- lind  Betriebsgesellschaft,  Berlin;  der 
Drahtseilbahnfabrik von Adolf Bleichert & Co.,  Leipzig und der Holzimportfirmu, Ja,l1son 
& Pielstick, Hamburg, standen dem VerfasRer weitgehende Informationen zur Verfügung. 
Dazu  kommen  persönliche  Mitteilungen  yon  Ingenieuren  und  Monteuren,  die  bei 
Bahnbauten  in  Usambara  tätig  waren,  uuu  von  Beamten  einiger  der  genannten 
Gesellschaften, die diese Landstriche bereisten. 
Es ist eine bekannte Tatsache, daß sich reiche Kolonien gewissermaßen von sellJst 
erschließen.  Plantagen  wirtschaft  oder  bergbauliehe  Unternehmungen  dringen  nach 
der politischen Occupation vor und behelfen sich  mit den primitivsten Verkehrsmitteln, 
denn  die  hoehwertigen  Erzeugnisse  des  Landes  gestatten  auch  hohe  Transportkostel1. 
Verkehn;wege folgen den vordringenden "Gntemehmllngen nach, und die  BeRchaffung der 
für  Eisenbahnen und Straßen erforderlichen Kapitalien macht keine Schwierigkeiten. 
'Veniger  reiche  Kolonien,  oder solche,  deren  Reichtum nicht  ohne  weiteres  er-
kannt werden kanu, wollen zunächst erschloRsell werden, sie yerlangen Straßen und Eisen-
bahnen, ehe sich Plantagen in größerem Umfange ausbreiten können, ehe die Ausbeutung 
der Landesschätze erfolgen kann.  In solchen Fällen bringt auch die Kapitalb03chaffung 
1 für  die  Vprkehrswegp  manclwrlei  Schwierigkeiten  mit  Hieh,  lind  eR  kann  die  Hilfe  der 
l{egierullg,  (li(~  Hilfe  deR  ~Iutterlalldes nicht  elltlwhrt werden. 
Bptraehtet  man  von  elieRem  OeRiehtRpllukte  aUR  die  Entwicklung  Deutsch-ORt-
afrikaR,  Rn  muß zllgeRtandeu  \\"t~rden,  c1aß  VOll der Erwerhung des Schutzgebietes an zWl1r 
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Abb.1.  Karte  von  Deutsch-Ostafl'i1m  mit Angabe  der  allsgcfUhrten 
llllll  projektierten Brthnen. 
die  Regierung  und  private  Unternehmer,  leider  aber  nicht  der Reichstag  die Sachlage 
richtig  erkauuten.  Wenn au  eh einige leicht  begeisterte Kreise  von  sagenhaften Reich-
tümern des  Landes  zu  erzählen  wul3ten,  so  hegte man doch  im  allgemeinen nüchteI'lle 
Allsclw  .. nnngen und verlangte  zunächst  Verkehrswege,  denen  sich  Plantagen  und  berg-
bauliche  Unternehmungen kolonisierend  anschließen sollten. 
Die  Usa m bar aha h n. 
Weungldch im ZPIlÜ'UIll und Siidl'n des :Landes (vgl. die Karte, Abb.  1)  ein alter, 
vürhältnismäßig groBer  ÜlwrlandYerkehl'  zwischen Sansibar und den großen Seen  SChOll vorgefunden wurde, so schien doch der Norden für den Begilln der Kolonümtion am ge-
eignetsten, denn hier lag, nur wenig von der Küste und dem Hafen 'Tanga entfernt, die 
Landsclutft  Usambara,  deren  Fruchtbarkeit  belmnnt  war  und  deren  Höhenklima  die 
.-\nsiedlung von:  Europäern zu gestatten schien.  :Freilich bevorzugte die Hegierung mehr 
das zentral gelegene Daressalam als Gegengewicht gegen das englisch gewordene Sansibar 
und zur Stärkung Daressahtms das Projekt einer Zentralbahn auf der alten Karawanen-
straße über Tabora zum Tanganjilmsee.  Das Privatkapital wandte sich aber dem Norden 
zu,  wo  eine  ganze Anzahl Plantagen in kurzer Zeit entstanden, die das schon vor 1888 
ventilierte Projekt einer Stichbahn1)  von der Küste nach dem Karawanenplatz Korogwe 
in das Leben gerufen hatte.  18D3 wurde mit dem Bau dieser ersten deutschen kolonialen 
Eisenbahn  durch  die  J1jisellbahngesellschaft  für  Ostafrika  unter  Unterstützung  der 
ShQ9.o.iber~ 
lDom 
b 
(,)  WJIUJ.HW..u.u  Wege 
~  Usamb.rabahn 
_____ PrivtJfe StiChbahnen 
~  __ Ströme 
__  FH:isse. 
-
Abb.2.  Karte .let'  Usambarnbahn und des  Plantagengebietcs im  Usambal'aland nach  Kürellhoff. 
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Osta,frikanischen Gesellschaft  begonnen,  am  1.  .April  18B6  die  Strecke 'J'anga-Muhesa 
eröffnet  (vgI.  hierzu  Abb.  2).  Hier  mußte  der  Bau  aus  Mangel  an  weiteren 
Mitteln  eingestellt  werden.  lSfJ7  erklärte  sich  die  Ostafrikanische  Gesellschaft 
außer  Stande,  die  Eisenbahngesellschaft  für  Ostafrika  auch  bei  dem  verlust-
bringenden Betrieb der Bahn weiter zu unterstützen und die Regierung mußte mit einer 
monatlichen Beihilfe von (l000  .16  einspringen und schließlich  lSOH  die Bahn für den Preis 
von 1 300000 .tl übernehmen.  Es ist ohne weiteres einzusehen, daß der Betrieb der Rumpf-
strecke bis  Muhesa nicht wirtschaftlich sein konnte, da mit diesem Endpunkt noch kein 
größeres Produktiollsgebict erreicht war, und daß es notwendig war, die Bahn mindestens 
bis Korogwe  fortzllfiihren  und so  an  das verkehrskräftige  Usambaralancl anzuschließen. 
l!)() 1 bewilligte denn auch der Reichstag die Mittel zn dieser Strecke, versagte aber zwei-
mal elie  Mittel zum Weiterhau bis Mombo; erst im  .Jahre  1  BOa  erfolgte die  Genehmigung 
der hierfür angesetzten EtatspositioneIl. Die Bauausführung der Strecke Korogwe-Mom bo 
wLll'de  der Firma  Lenz  &  Co.,  Berlin,  übertragen.  .J e weiter nun elie  Bahn vorHehriH, 
llmsomehr  wuchs  ihre Rentabilität,  und es  gelang  der Regierung  bei  der  zunehmenden 
I)  Vgl.  hierzu aneh: Kiil'chhoff, Die US:tlllbarabahn,  Vel'kelll'steclll1ischcWoche,  1009,  NI'.  1. 
Die  UHaJllbal'abahn  und  dic Togo-Eisenbahnen  im  Hechnungsjahl'e  lf)(j8,  Zentmlblatt  eier 
Ballverwaltllug, 1000,  S.  ß17. 
llaltzer, Die Eisenbahnen in  den Deutschen Schutzgebieten, Glasers Annalen,  HJOH,  S.  171. 
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Wirtschaftlichkeit des  Vnternrhmcns,  den  Weiterbau der  Bahn  und  deren  Betrieb  an 
die Deutschl' J(olonial-Ei:wnhahnhau- lind BetriobRgüsellRchaft, Jkrlin, 1  !lOG  zn verpachten. 
Yon  da ah  rnaühte dl'r Hahnhan kriiftigero Forts(:hriUe.  l!llO wlll'do  Buiko mit 174 km 
erreieht,  uud heute wird  an der FortsetzlIng na  eh  l\losehi  (;}G()  km)  gonrbeitet,  wobei 
hereits im a.  \'ierteljahr HIlf}  Zeitullgsnaehriolüt,n zufolge eille GeRnmtliinge von 2ü·! km 
l'rreieht wurde. 
DaR  iRt.  in  kl\l'zCIl  Zügell  die  Geschichte  der  Nordhalm,  deren  Bauverzögerung 
der Entwicklung  dPR  KordpllR  ganz außerordentlich geschadet hat.  Obgleich nennens-
werte Schwierigkeiten oder gröBere KUllstblLutell, von der Mole in Tanga abgesehen, nicht 
erfordürlieh ",aHm,  wurden für die St.recke 'l'anga-Buiko VOll  174 km Länge 17  ~ 2  ,Tahre 
gehraucht,  während die  Ellgliillder das Konkurrenzunternehmen für  die Nordbahn,  die 
viel schwierigere lTgandabahn VOll  !HU km Länge von August  HHHi  bis Dezember 1001, 
ahm  in  ü~2 ,Jahren  fertigstellten t  Auf  die  Notwendigkeit  schleuniger  vVeiterfühnmg 
dieser  Bahn bis  nach ;\Illansa  am  Viktoriasee  wird  noch  zuriickzukommen  sein. 
Einfluß  der  Nordbahn  auf  die  Plantagen und  Entwicklung 
cl e l'  P I a n tag  e n wir  t s c h a f t  i Il  Usa m bar  a. 
Hier  interessiert  zuniicluit  der  Zusammenhang  der  Entwicklung  Usambaras 
mit dem  vorschreitenden Balmbau,  denn  in cngcr Verbindung mit den festere  Gestalt 
annehmenden Bahnpliinell stand der AufseblnJ3  des Landes lind mit dem Voranschreiten 
der  Geleisspitze  entstanden nene  FlantageIl  und  Heue  Siedlungen.  Es  würde  zu  weit 
führen,  wenn  daR  im  Einzelnen  an  Hand der  Dt'1lckschriften  des  Heichskolonialamtes 
nachgewiesen werden sollte.  Der heutige Stand ist nuf der Karte Abb. 2 im wesentlichen 
dargelegt, wobei namentlich nuf die  Plantagen Amballgulu lind KOl'ogwe und die  Holz-
konzesRiou Hellumnwwald der Firma Wilkins & Wiese hingewiesen werden soll, und auch 
elie  KOllZORSiou  der HolzgesellRchnft  für  Delltseh-Ostafrika zu beachten ist, weil  an der 
typischen Entwieldung  dieser l\lllagen  die kulturelle Entwicklung Usamharas dargelegt 
werden  Roll. 
Er  f 0 1 g e  der  ver s chi e den  Ü  11  P I a n tag  e n p f 1 a n zen. 
In der Plalltagcnwirhwhaft wandte man sich zunächst uem  'l' a  b a k  zu, erlebte 
aber  in  Ühersehätzung  des  afrikanischen  Bodens  bald  Enttäuschungen,  so  daß  man, 
abgesehen  VOll  dem  in  Eiugeborenenkulturen  gezogenen  minderwertigen Negertabak, 
hellte clen 'l'abak plantagenmä13ig nicht. mehr zieht.  Darauf ging man zum  K a f fee  übel'. 
In dieses Stadium der Plantagenwirtsehaft flUlt der 1\nfang clpr  PI a n tag  e n -
firma  Wilkins  &  Wiese,  Tanga,  deren  Gründung  um  21. Februar  18!JS 
l'rfolgte  und zwar mit dem  Erwerb  von  ;}OOO  ha für  die  Knffeeplantage .Alllbnngulu  in 
dem von Luengel'H,  Pangani und Mkomasi begrenzten Gebil'gsdJ'cieck in \Ypstusalllbarn. 
Für die Anleglltlg der Plantage handelte es sieh zunächst darlllll, den  Urwald zu roden, 
wobei aber im Gegensatz zn anderen Unternchmungen dieser Art VOll  vornherein darauf 
gehalten wurdl',  das geHchlngüne  Holz nicht zu  verbrennen, sondern soweit  aIR  möglich 
nutzbringend  Z\l  vorwerten und auf diese  Weise zugleieh mit der Anlage der Pflanzung 
pille geringe Vp!'zimnillg  deH  Anlagekapitales zn erzielen.  Es wurde dahcr VOll vornherein 
t"in  :·.:Eigell'prk  aufgestellt,  dl;S  llie  Buuhiilzl'r fiir  die erforderliehen Bäulichkeitell lieferte. 1\100  waren die  notwendigen  Rodungen durchgeführt,  Wege  angelegt und die  erforder-
lichcn Gebäude  aufgestellt.  Die  Pflanzen  aus  javanischen Kaffeesaatell  entwickelten 
sich gut, doch blieb ihr Erträgnis, obwohl eille  hochwertige Ware geliefert wurde,  weit 
hinter den als Vorbild  dienenden javanischen Ernten zurück.  Die  ungünstigen Kaffee-
ernten fielen  noch  dazu mit einer  schlechten  Kaffeekol1jullktur  zusammen,  so  claß  es 
außerordentlich günstig ,var,  daß  die  Plantage in dem  Sägewerk  eine  Einnahmequelle 
hatte,  die  ihr ohne großen Schaden über diese  triibe Zeit hinweghalf,  umsomehr,  als  es 
nach und nach gelang, die afrikanischen Hölzer in den Verkehr zu bringen.  Eine einfache 
Kalkulation zeigt,  daß  die  Plantage auf Kaffee  allein angewiesen,  nicht durchkommen 
konnte.  Die Unkosten des  Unternehmens belaufen sich auf jährlich 60000./&, was bei 
einem  Preise von 60,- .1~  für den Zentner Kaffee eine lVIilHlesternte  VOll  1000 Zentner 
verlangt.  Nur  HI07  betrug aber die  Ernte mehr,  nämlich  1350 Zentner,  1008 dagegen 
nur 350 Zentner,  H100  etwa 800 Zentner.  Man mußte sich also  llotwendigerweise nach 
gewinnbl'ingenden  anderen  Plantagenpflanzen  umsehen  und  setzte  den  Kaffeebestand 
von früher  70.0 00.0  Bäumen auf  300 000 allmählich herab.  . 
Auch die  anderen Plantagen des Nordens mit Ausnahme  der im Kilimandjaro. 
gebiet gelegenen  führten  den Kaffeeanban nur in  beschränktem  Maße  weiter,  nämlich 
nur  an windgeschützten und  tiefgründigen  Lagen,  die  eine  intensive  Bewirtschaftung 
durch Diingung  und die  erforderliche  Beschattung gesta,tten.  Im Durchschnitt wurde 
VOll  HJo.3  bis 100.7  über  Tang~t Kaffee im Werte von 420000 bis  [)2G 00.0  J~ jährlich aus· 
geführt  mit  303  0.0.0.  bis  GOO  0.00  kg im .Jahr,  nm  1008/00  infolge  günstiger  ]~rnte  und 
guter  Preise  GGO  0.00  kg  mit  80.0000  ,16  Wert.  l!'ür  1000/10 fehlen  die !lach Ausfuhr-
häfen  spezifizierten Angaben im amtlichen Bericht. 
Zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit der Plantage wurden in Amballgnlu zunächst 
Versuche  mit Chi n i 11  gemacht,  aber  bald verlassen,  denn die Chininbänme leiden  in 
der Trockenperiode stark durch  'Vanzen. 
Dann  wandte  man  sich  der  Ger bel' a k a z i e  zu,  deren  Rinde  45 %  an 
Gerbstoffgehalt besitzt, und die insofern einen praktischen und billigen Anbau gestattet, 
als der Baum in 6-8 jährigem Umtrieb abgehauen  aus  der Wurzel wieder ausschlägt. 
Alle Punkte, die sich zum Anbau von Kaffee nicht eignen, sind in Ambangulu heute mit 
Gerberakazien bepflanzt, die zudem dem Kaffee den erforderlichen Windschutz gewähren. 
Auf dieser Plantage waren  HIOg  20 ha, im Bezirk Wilhelmsthal  zusammen  auf 15 Plan-
tagen  36!J !ta,  HIOfl/10  auf 20 Pflanzungen 74[) ha mit Gerberakazien bepflanzt.  :Freilich 
iRt  es  noch fraglich,  ob  die  Gerberakazie  die erwarteten Erfolge bringen wird, denn für 
Usambal'a ist der ·Vel'kauf des Holzes, der;  wie  der amtliche Bericht für 1008/0D  sagt, in 
Natal viel einbringt, ziemlich ausgeschlossen, da Wald und Busch genügend Holz liefern. 
Inzwischen hatten die Versuche des Kaiserlichen Biologisch-Landwirtschaftlichen 
Instituts in Amani, in Ostusambara, ergeben, daß der  Kau t s c h u k b lt U rn  .NI a 11 i-
hot  G 1 a z i  () vii  und  die  S isa lag ave  für  Usambarn  brauchbare  Plantagen-
pflanzen  liefern  würden.  Ambangulll  war  freilich  mit  seiner  Höhenlage  von  1200 m 
für Kautschuk zu hoch und für  den  ~-\llbau  VOll  Sisalagaven war der Boden  zu  wellig, 
da sieh deren Kultur nur in der Ebeile empfiehlt,  denn die Aberntung macht Schwierig-
keiten  wegen  der  Stacheln  der  Blätter,  deren  hohes  Gewicht  außerdem  umfangreiche 
Transportanlagell verlangt. Um das PlantIlgenunternehmen aller auf pille zuvül'lii:-;:-;igcl'e  Grundlage zu stellen, 
war e"  der Wunsch der Fil'llla  Wilkim;  &  Wieso,  lloeh  Liinclerl'ioll in der I%eIW zum An-
pflanzen von  11111.11  i hot  ulld  I-i isa 1 zn ('l'\wrhcll.  Es  wurde dalwr  l!J(Hi  die  in der 
AJ1lage  lJegriffelle  His alp I a n tag  (\  K ()  r n g \\' e  in  dpr  Pnnganiebene  angekauft, 
die von Ambangllll1 ans in pinelll Ritt nm ;)  Stunden erreieht werden kann.  Hier wurden 
in drei .Tahren  1 :100 (100  Aga VCII  ausgepflanzt, die  bereits  1  !l01l  die  erste Ernte lieferten. 
Nachdem der Direktor der DClltsehen Togogesellschaft, Herr Huppfeld, in der Oktober-
nUlllmer deR  Tropenpflanzers über die Kultur der Sisalagave eine vorzügliche Darstellung 
gobraeht,  hat, die  in  NI'.  -l4  der Zeitschrift  des Vereins  deutscher Ingenieure  im Auszug 
wiedergegeben ist,  können hier nähere Binzelheiten iiber die Kultur dieser Pflanze und 
die illdm;trielle  Verwertung  ihrer  faserhaitigen  Blätter  fortfallen. 
Welchen Wert lllan aher in Deutsch-Ostltfrika auf die Sisalkultur legt, ist daraus 
zu erkennen, dan sich !lach den Angaben der amtlichen Dcnkschrift für I fl08/0n der ·Wert 
der Hanfausfuhr des  Schutzgebietes  VOll  etwas mehr als  30000n .IG  im  .J ahre  1IJO:3  auf 
annähernd  :3 Millionen  Mark  im .Tahre  l!108  steigerte,  trotzdem  die  Preise il1folge  guter 
HUllfernten in l\Ianila von !.JO()  Jl für die Tonne im .J ahre l!J07 auf G20  <1G  im .J ahre  Hl08 
und  schlief3lich  auf  4RO  JC  im  .Jahre  I!J()!)  SankOll.  Daher weist  die  Gesamtausfuhr 
für  UIOD/IO  gegen  das  Vorja,hr  cinen  Rückgang VOll  etwa  GOOO(JO  .ll im Werte 1)  auf 
bei  einer Steig,.mmg  der Ausfuhr  um  annähernd  1400 Tonnen.  An der Gesamt-Ausfuhr 
ist das Usambaragehict }ui'b  seinem Vorland über die Ausgangshäfen Tanga und Pangani 
heteiligt  für  l!107/08  mit  2730  Tonnen Hanf,  lU08/0!l  mit  a873 Tonnen,  l!JOO/I0  mit 
GBH4 TOllllen.  D<t  der Selbstkostenpreis  der Tonne nach H n p p f eid höchstem;  :300 .tl 
beträgt,  frei  Verschiffungshafen,  so  blei bt,  selbst hei  dem  geringen Hanfpreis des  ver-
flossenen  .Tl1hre8  immer Hoch  ein lohnender Gewinn  von mindestens  180.1l  pro Tonne. 
Es ir,it  daher auch erklärlich, daß die Sisalkult.ur, die sich  HlOß/07  anf  10 GG:3 ha 
mit :n Millionen Stück erstreckte, l!JOH/O!l  auf  14 :310 ha mit 40 Millionen Stii.ck, l!IOn/l0 
auf 17141  ha mit  4fJ1/1  lIIillionen Stück anwuchs.  Wesent.lich  ist hieran Usambam mit 
dem  Bezirk  Wilhelmsthal  beteiligt,  desscn  Sisalpfla,llzungen  von  2  Millionen  Agaven 
und (lf)O  ha im .Tahre  l!J07  (Hlf  4:1:1 Millionen Agaven und  1400 ha im .Jahre  11108/00  zu-
nahmeI}'  Für 1  !.JOO/IO  fehn  die  Spezifilmtion  im amtlichen Bericht. 
Angesichts die:;efl gl.'oBartigell Wachstums hat sieh die Leitung der Usambarabahn 
Clntsuhlossen,  besondere  Sisalwagen  auf  eIer  Strecke  verkehren  zu  lassen,  von  denen 
zuniichst  :3  Stück bestellt sind.  Diese  Wagen,  VOll  denen in  einem Vortrag von  Herrn 
Geheimrat Bai  t zer über  die Eisenbahnon  in  den Deutsehell Kolonien, veröffentlicht 
in  Ci I Cl  seI' s  AnIllllen  l!IO!J,  eine D,trstelhmg  gegdwll  ist,  kiinnen  in  der  Mitte  eles 
Daohes  durch  eine  horizontal  verschiehbare  Dc~c:ke  geöffnet  und  geschlossen  werden, 
so  daß  der WagenrallIU  vollstiindig mit eIer  Ladung aUHgefüllt  werden  kanu. 
Andere  Plalltagenpflanzon  bdillden  sich,  Hir  UsamlHlra  wenigstens,  uoC'h  im 
Stadium des  Knlturvers\lehes. 
Erwälmenswprt. ist  Ball m woll e,  nuf die groBe Hoffnungen gpsetzt wurden, 
doch scheint.  deren  A.llbnu  in  Gsamhara nicht hesonders erfolgreich  zu  sein.  Während 
I)  Der tlllltlielw .fahresherielJt für !IJIHljln  giht allf Spite ;'!·1  hierfiir IJoch  dil!  weitere Bl'kliirnnf.( 
d:lß  dil1  \\'  ertaunnhuw ZUlU  großen  Teil  11111'  dip  FnlJ,!:e  l'iuer  7.U  hoheu  R"gbtril~rlllJg illl  \'lIrjahre  sei, 
indem  auf Grund  IJIIl'It  giiltigpr  I,fiillstiger  :\],sl~ldii~SI'  ZIIIII  ,!,pi!  AII-;fuhnn'rtl'  augf'Jllt'ldl't  WOl'dl'U 
seien, dip die damals bereits  gl~~l1ukt'lten  l'rd"e ,dltlll ""l,,,putlieh  iilJl'rtl'afl'lJ. 7 
sieh ihr Anbau im Zentrum und Süden des Landes sogar als Eingeborenenkultur verbreitet, 
wird sie im Bezirk Tanga und WTilhelmsthal fast ausschließlich als Zwischen kultur zwischen 
einjährigen  Sisalagaven gepflanzt.  Daraus erklärt sich  auch wohl  der für  HJOS/OD  ge-
meldete Rückgang der Kulturen im  Bezirk Wilhelmsthal,  wo  im Vorjahre nur 1076 ha 
bepflanzt waren,  während für  U)üO/IO  eine  Zunahme  in  den  Nordbezirken  zu  ver-
zeichnen ist,.  Der Ertrag  wurde  in  dieseül  ,Jahr  aber  durch  zu  feuchte  Witterung 
beeinträchtigt. I) 
Zu c k e l' I' 0  h l'  wird  in der Panganiebene  durch  Inder und Araber gepflanzt" 
erst  HlOO/IO  hat auch  ein  europäischer  Ansiedler  seine  Kultur im  Panganigtlbiet auf-
genommen.  Während 1  D07/0S  der Export noch  170 000  kg Zucker betrug,  ist er 1000 
auf 10 000 kg gesunken.  Der  amtliche Bericht  für  1905/0!) führt dies  darauf zurück, 
daß der einheimische Zucker durch den Bedarf der Plantagen im Usambaragebiet selbst 
aufgebraucht wird, es ist dieser Rückgang somit ein Zeichen für die kräftige Entwicklung 
dieses Landstriches, nachdem ihm durch die  Nordbahn der Weg zur See  geöffnet war. 
R eis hat  bisher  mit Ausnahme  der  Nordwestbezirke  nur  örtliche Bedeutung 
gefunden,  ebenso  ,,,ie  die  Ban a n e n.  B 0  h ne n,  die  in  Südugancla  mit  großem 
IiJrfo]g  gezogen werden, haben für Usambara bisher ·weniger Bedeutung erlangt,.  Dagegen 
scheint es,  daß  die  Kau t s c h u k P f 1 a 11 z u n gen  ·zn  größeren  Erfolgen  berufen 
sein  werden,  trotz des  etwa doppelt so  großen Arbeiterbedarfes,  wie  bei  einer  gleich-
grol3en  Sisalpflanzung,  nachdem  infolge  gesteigerter Preise  auf  dem  \Veltmarlü  die 
frühere Zurückhaltung der Pflanzer namentlich in clen Norclostbezirken nachgelasEen hat. 
Auch  K  0  k 0  s  scheint im Usambaragebiet Eingang zu finden.  lUOS/O!)  waren 
im Bezirk  vVilhelmsthal  bereits  26 ha  mit  2GSO  jungen Kokospalmen  bepflanzt. 
Wal d u 11 g e 11. 
Neben der Plantagenwirtschaft haben für Usambal'a in ganz besonders hohem lYIaße 
die  \V a I cl b e s t ä n cl e  der Gebirge Bedeutung  erlangt.  Der Kaiserliche  Oberförster 
Eck e I' t  schätzt in einem Bericht der "Deutschen Kolonialzeitung" die nutzbaren \Val-
dungen  im  Gebiete  der  Usambarabahn  und  ihrer  Verlängerung  auf  etwa  125000 ha. 
Durch Stichbahnen sind aber jedenfalls noch bedeutend größere Waldflächen cl'schließbal'. 
Der Fiskus  besaß am  1.  Apl'ill!HO im ganzen Schutzgebiet etwa 382 OG6  ha an Wald-
reservaten, davon allein 62 n05 ha im Forstbezirk Wilhelmsthal-Tanga-Paugani.  Etwa 
3D  000  ha  \Valdreservate  befanden  sich  in  diesen  Bezirken  l!llO  in  Vorbereitung. 
Die  Ausnutzung  der  Wälder  nimmt  jedoch  die  Regierung  nur  dort  selbst  in  die 
Hand,  wo  kcine Schwierigkeiten  vorhanden  sind,  beispielsweise  in  den  lVIangroven-
waldungen im Rufidjidelta.  Im übrigen wird  die  Nutzung verpachtet.  Die  Größe  der 
verpachteten fiskalischen Waldungen betrug im ganzen Schutzgebiet  l!108jOU  16  OOD  ha, 
in clenen 44S0 fm  Nutzholz mit einer Abgabe  an den }fiskus von  46 300 Rp.  geschlagen 
wurden.  Der  eigene  Holzschlag  der Regierung  belief  sich  dagegen  nur auf  6665 fm. 
Für  100\)/10  stellen  sich  diese  Z~.hlen  wie  folgt:  Verpachtete  fiskalische  Waldfläche 
21200 ha,  private  Nutzung  aus  diesel'  :337D fm,  .Abgabe  an  den  :Fiskus  0184 Rp.2), 
Nntzung im  eigenen  Betriebe des  Fiskus  7482 fm. 
I) Amtlichm' .Tahresbericht für  HJO!l!Jo,  Seite 25. 
")  Der Ausfnll  gegenübel'  rlem  VOljahr  erkliirt  sich daraus,  daß  einer Firma  die vertrag;;· 
mäßig fällig  gewesene  Rate dcr Holzschlaggebiihrl'n auf 1 .Tahr  gestundet worden  ist. Z usa m III e Jl H e t  'I.  U  Jl g  der  B e H ti ii 11  cl  P. 
WaH  die  WaldulIglm  in  Fsamhara  anlang't,  HO  Rind  die  dortigen  Bestände  sehr 
gpmü;eht.  Iu der Hauptstwhp finden sich  La \I J)  h ii 1 zer,  die wegen ihrer Härte zum 
Teil  Rchwer  wrwcrtbar sind.  Leiuht  Rpnlthare  Holzartcll  werden  hereits  ständig von 
dell  Eingeborenen  !>Plllitzt.,  doeh  finden  sieh  an  industriell  verwertbaren  Nadelhölzern 
nach  einem  Berieht  VOll  Herrn  Oberfor'strat  Dr.  Ha \I gl),  Rtuttgart,  nur  2  Sorten. 
ginheitliehe  Bestände  derselben  Holzart  werden  kaum  angetroffen.  Häufig  drängen 
sich  unverwertbare  Hölzer,  wie  die  giftige  Kandelaherakazie vor. 
Futer  den  Lau b h öl zer  11  Rind  einige,  die  trotz  ihrer  Härte  zu  Bau-
zweekell verwendbar sind und zunehmenden AbRatz im Lande selbst fincleIl.  Auch finden 
sich  einige  Hölzer,  die  sich  für  die  lVIöbel-
industrie  und Bautischlerei vorzüglich eignen, 
darunter auch  M aha gon y.  Diese  Holzart 
wird  bei  Wiec1eraufforstullgen  an  geeigneten 
Stellen ausgepflanzt.  Auch mit verschiedenen 
Arten  Te a k hol  z  sind  111  Steinbruch 
Pflanzungsversnche  gemacht  worden,  die  in 
feuchten Lagen günstige Erfolge aufweisen,  so 
da13  zu  erwarten  steht,  da13  die  "Waldungen 
Usambaras clureh Aufforstung mit diesen Edel-
hölzern  im  W"erte  ganz  bedeutend  steigen 
werden.  Die  Teakkultllr  in  Steinbruch  wird 
jedoch aufgegeben  werden,  da der größte Teil 
anf  trockenem  Boden  stcht  und  zur  'Vipfel-
dürre neigt. 
Abb.3.  Mkweoholz  roh, gewachst und  poliprt.  Für  die  Niederungen  ist  die  charakteri-
stische  Holzart  die  Mangrove,  die  wegen 
lIes  reichen  Gerhstoffgehaltes  ihrer IUmle  geschlagen  wird.  HlüO/10  betrug die lUnclen-
nutzung durch Pd  vate  im  ganzen  SchutzgelJiet  beispielsweise  3 GOß 480 kg. 
.  In den Urwäldern der mittleren Höhenlage VOll etwa 1200 m finden sich vereinzelt 
auUerordclltlich  mächtige Stämme.  Hier steht auch das köstliche  M k w e 0  - Hol z , 
vgI.  Abb. :3,  daH  in langen, sehlanken Stämmen von guter Stärke wächHt.  Seine Eigen-
i-whaften  machen es  dem  amerilmnisehen  Nnßbaumholz gleichwertig.  Es wird von der 
Säge der Herren Wilkins & Wiese in Amhangulu geliefert, gelangt auf einer 20 km lang  eIl 
Ii'Plclbalm zur Usambarahahll und über Tanga nach Hamhmg, wo  es dur  eh die Handlung 
überseeischer Hölzer ,Jansol1  & Pielstick vertrieben wird.  Es hat sich bisher für Telepholl-
kästen  vorzüglic:h  bewährt  und  wird  für  die  innere  Einriuhtung  der  D-Zugwagen,  der 
Kajüten  und  Salons  der  groBen  Schiffe  yerwendet,  wenigstens  ist auf  einem  Reiclts-
postdampfer und dem zurzeit im Bau befinclliohen großen Dampfer der Hambnrg-Amerilm-
Linie  damit der Anfang gemacht worden.  ;\l1c11  als  Parkett wird Mkweo  benutzt und 
war in dieser :Form in BrüsHcl  ausgestellt.  Es wirkt mit seinem ruhigen, vornehmen TOll 
aulJerordentlieh  w)rteilhaft.  Zu  .Möbeln  hat man  dUHHolz  uoeh  nioht  herangezogen; 
mn  Grllnd  ist  dafür nieht  zu  erkünnen,  ulllsomehr,  als  ~lkweo wesentlich  billiger  als 
I)  Vgl.  Dlmtsdw  F'll'st- \lud  .ra~dzeitllll~  l!1lU,  :\'1'.  il~. !)  -
amerikanischel'  Nußbaum ist.  Jedenfalls  wird  aber  auch  die  lVIöbelindustrie  das  Holz 
bald übernehmen,  da  seine  Verwendung  für  Eisenbahn-,  Schiffs- und  Telefonzwecke 
seine  guten  Eigenschaften  ver-
bürgt.  Die Säge  in  Ambangulu, 
die außerdem noch das kampher-
artig  riechende  gelbliche  M k e -
ne n e hol z ,  Abb.  4  und  5, 
schneidet, das kaum Neigung zur 
Rißbildung  zeigt  und  in dichten 
und großen Blöcken zu haben ist, 
liefert zurzeit auch sonstige  Bau-
hölzer  für  private und staatliche 
Institute  und  Unternehmungen, 
ferner M are  k a,  Abb. ß  und 7, 
ein prächtiges, schweres und hartes 
Holz  mit sehr schöner Maserung, 
das sich  als  Material  für  Innen-
architektur und  als  Furnitur  für 
Möbel bald einen geachteten Platz 
erobern wird. 
Die  Deutsche  Holzgesell- Abb.4.  Mkenencholz  !'Oh .. 
schaft für Ostafrika, Berlin, schlägt 
in etwa denselben Höhenlagen an  den Ufern  des Sigiflusses das dem Teakholz ähnelnde, 
aber bedeutend leichtere, harte und feste  M w u 1 e hol  z von gelber bis  dunkelbrauner 
Farbe, Abb. 8.  Das Holz wird zum 
Preise  von  145  .f'  für  den  Fest-
meter von der Waggon- und Schiff-
bauindustrie  gern  genommen. 
Ferner  schlägt  die  Gesellschaft 
das  graue,  gelegentlich  ins  gelb-
liche  spielende, einfach  gemaserte 
M a ta  m b a hol z, Abb.  9,  das 
die Rohstoffe des Kunsthandwerks 
in  schätzenswerter  'iVeise  be-
reichert,  und,  in der  Hauptsache 
für den Gebrauch im Lande selbst, 
das  eichenholzartige  K e n.g e -
hol z,  Abb. 10,  von  gelblichem, 
braun geflammtem  Tone.  Diese 
Hölzer vom Sigifluß  verdienen vor 
allem  deshalb Beachtung, weil  sie 
bei  großer  Härte  und  Festigkeit 
Abb. 5.  Mkeneneholz, poliert.  doch sehr leicht sind und sich  be-
quem  bearbeiten lassen. 
Trotz des eigenen Holzreichtumes des Landes ist es im Schutzgebiet im allgemeinen 
noch nicht gelungen,  das nordische Kiefern- und Fichtenholz ganz zu  verdrängen,  das 
2 10 
den Vorzug  der  Billigkeit  hat - an  der  Küste  kmltete  ein  l!'estmeter  1007  ri4 ,fl _, 
die für Dächer und andere leichte Konstruktionen erforderliche Leichtigkeit  besitzt lind 
geradlinig verlaufende  FaHern  ltufweiHl,  alHo  im  O('gpllsatz  zu dem afrikanisehen stärker 
gemaserten  Bauholz  nieltt  zu  gofiihrlir'!wll  SprüngeIl  neigt.  Selhst  die  Firma vVilkins 
&  Wiese  mu/3  für  ihre  DaehkollHtmktiolll'll  noch  heute.  llOI'wegisches  Holz  verwenden. 
Abb. 0.  Marekaholz,  roh.  Abb.8.  Mwuleholz roll,  gewachst und poliert. 
Abb.7.  Marelmholz,  poliert.  Abb.  O.  Matambaholz roh,  gewachst und poliert.., 
Bedeutend wertvoller als  die  Bestände  der Ebene und der Mittellagen sind die 
Waldungen des Usambaraplateaus, die sich in einer Höhenlage von etwa 2000 m finden. 
Hier liegen  der Schagaiwald,  der lVIagambawald  und vor allem  der Schuullnewald.  In 
diesen Urwäldern stehen vielfach zerstreut zahlreiche  Z e cl ern, Abb.ll, dercn Stämme 
zum Teil 40  bis 50  m Höhe erreichen und Durchmesser bis zu 2 mund mchr haben.  Das 
Holz ist verhältnismäßig weich,  so  daß es  sich als Bleistiftholz bestens  verwerten läßt, .11 
11m80me11r  als  das amerikanische Bleistiftholz nach Ausweis des Handels immer seltener 
und schlechter wird.  Pinselstiele, Pfeifenrohre und Kameras für die Tropen sind weitere 
I">rodukte  daraus.  Die schönstfarbigen Blöcke des gelben bis intensiv roten und politur-
fähigen,  mahagollyartigen  Holzes,  Abb. 12,  wird  die  lVIöbelindustrie  für  Luxusmöbel 
gegen entsprechenden Aufpreis übernehmen.  Den Wert dieser Wälder erkannt zuhabell, 
ist das Verdienst Hennann von Wissmann's,  der schon früh  Herrn Wiese  auf sie  auf-
merksam machte.  Heute hat die Hegicrung eine Heihe Pachtverträge für die Holznutzung 
in lTsambara abgeschlossen,  und es  sind nach  den Angaben des  amtlichen Berichtes  für 
IOOD/IO  aus  dem  Schummewald  in  diesem  Jahr  etwa  1240  fm  Zedernholz  genutzt  . 
•  Auch  sind Versuchspflanzungen  mit  der Zigarrenkistenholz-Zeder  der Cedrala  odorata 
in Amani mit Erfolg ausgeführt, so  daß auch die Produktion dieses  Holzes für Usambara 
gesichert,  ist. 
Abb.  10.  Kengeholz  roh,  gewachst unrlpoliert. 
Ein  weiteres  Edelholz  des  Schummewaldes,  vorwiegend  für  die  lVIöbelindustrie 
und  das  Kunsthandwerk  verwendbar,  ist das  weiße,  leicht  gemaserte Podokarpusholz, 
Abb.  13  und 14.. 
Erschließung  der  Holzbestände Usambara&. 
A r bei tel' ve l' 11 ä I t n iss c. 
Sollen  aber  die  reichen  Holzbestände  Usambaras  voll  erschlossen  und soll  das 
Holz  hinsichtlich des  Preises  konkurrenzfähig  werden,  so  muß  man vor  allem  die  Ge-
winllungskosten herabziehen.  Zwar bietet das Schlagen und Zurichten der Hölzer weniger 
Schwierigkeiten,  da  Eingeborene  aus  dem  Inneren  sich  im  allgemeinen  in genügender 
Zahl  anwerben lassen und diese  Arbeiten willig  und billiger  als deutsche  vValdarbeiter 
ausführen.  Die  lVIassai,  die  Bewohner  der  dem  Sehummewald  vorgelagerten  Steppe, 
sind  ein  nomadisierendes  Schafhirten  volk,  das  der  ruhigen  Arbeit  keinen  Geschmack 
abgewinnen  kann,  und kommen  daher  als  Walclarbeiter  nicht  in  Frage.  Den Haupt-
arbeiterstamm  für  Usambara  bilden  die  ackerbautreibenden  Wanyamwesi  aus  dem 
:l'" 12  --' 
Inneren.  gin Haupthindernis  für  die  Arbeiterbeschaffullg  war  11ach  der  amtlichen 
Denkschrift für  1908/09  bisher die Eillzelwirtschaft, wobei der Neger in erster Linie für 
Abh.l!.  Zeder im  Urwald  auf dem Plateau von  Westusambara. 
den Unterhalt der Seinen sorgen mußte, aber auch nicht mehl' zu  produzieren vermochte, 
als gerade nötig war, denn Vorräte konnte er bei dem Klima des Landes und den Insekten-
feinden nicht lagern; verkaufen konnte er sie  auch nicht, denn alle Nachbarn zogen ihren 13  -
Bedarf selbst.  ·Wenn nun der Neger Arbeit annahm, so fehlte der Familie der Ernährer, 
und kehrte er mit dem Lohn zurück, so  konnte er keine  Nahrungsmittel kaufen,  denn 
es waren keine 'Yorräte da.  Mit der Besserung der Verkehrsverhältnisse produziert auch 
der Neger über seinen Eigenbedarf, nimmt sogar selbst Arbeiter an.  In dem Maße,  als 
Vorräte  für  Geld  erreichbar  sind,  werden  auch  Arbeitskräfte  für  Plantagenwirtschaft 
und Holzschlag frei.  Es sei hier auch noch auf eine  I~rfahrung hingewiesen, die in Uganda 
gemacht wurde.  Dort zeigte sich nämlich, daß junge Neger häufig dauernd bei der Arbeit 
blieben und sich im Walde ansiedelten,  während alte nach einiger Zeit wieder zu ihrer 
Familie davon zogen.  Schließlich kommt es  noch ganz wesentlich  auf die  Behandlung 
der Leute an, eine Erfahrung, die ja überall gemacht werden kann. 
Mangelnde Verkehrswege;  Notwendigkeit von  Privatstich-
ba h n e n. 
Die größte Schwierigkeit für  den Aufschluß  Usambaras  bilden  die  mangelnden 
Verkehrswege,  da außer der Usambarabahn kaum  Wege  bestehen  und die  Hölzer auf 
privaten Stichbahnen zur Usambara-
bahn gebracht werden  müssen.  Der 
schroffe Gebirgsabfall  Westusambaras 
schließt  aber  Zubringewege  nahezn 
ans.  Auf  dem Plateau ist  es, wenn 
auch  unter  Schwierigkeiten,  mög-
lich,  mit  sohwerfälligen  Kapwagen 
oder  den neueren einachsigen Block-
wagen,  die  10  bis  20  Schwarze  zur 
Bespannung  benötigen,  auf  vor-
gerichteten Wegen zu  arbeiten, doch 
wird  man  sich  hier  bald in ausge-
dehntem  Maße  der  Feldbahn,  der 
sogenannten Waldbahn bedienen, um 
die Stämme  zuzustreifen umsomehr, 
als  das  Hochland vielfach  eben ist.  ALb.  12.  Schnilllllezedernholz roh und ]loliert. 
Wenn  man aber,  wie  es  geschehen 
ist, vorschlagen würde, die Talförderung vom Hochplateau herab durch Holz- oder Stein-
riesen  oder  durch  Ausnutzung  der  Waldbäcl:e  in  Verbindung  mit  Stau  anlagen  und 
Flößereibetrieb  durchzuführen  nach  alpenländischem  und  skandinavischem  Muster, 
so wird die Wirklichkeit zeigen, daß diese Vorschläge in den weitaus meisten Fällen über-
haupt nicht dllI'chführbar sind,  weil für Riesen  der Trunsportweg herunter zu  lang ist, 
7  bis  n  km,  und weil  das Massiv  aus  der Ebene  in schroffen,  steilen Wänden  mit fast 
vertikalen  Abstürzen  bis  zu  1500 m  Höhe  unmittelbar ansteigt. 
Die  Si gib ahn. 
Etwas  günstiger  liegen  die  Verhältnisse  in  Ostusambara  mit  seinen  sanfteren 
Gebirgshängen, wo  es  der  S i g i - Ex pOl' t g e seIl sc haft,  die durch die  D e u t -
s c h e  Hol z g e seIl  s c h a f t  für 0 s t a f r i k a, Berlin, weiter geführt wird, gelang, 
eine einigermaßen günstige Trace zu finden, auf der sie eine Kleinbahn zu ihrer Konzession 1~ 
in  Ostusambara  zu  legen  vermochte,  Abb.  W.  Die  Bahn  bietet  ein  ganz  besonderes 
IntereRse, namentlich auch im Hinblic:k auf  die später zu  behandelnde Stichbahn Mkum-
hara-Ncu-Hol'llow"  weil  sie  zeigt,  wie  die  Standbahn  als  Gebirgsbahn  die  graUen 
Schwierigkeiten des  Geländes  ülwl'windet.  folie  hat eiIle  Länge von 2:3,7 km und schließt 
bei  km 44  an die  Station 
Tengeni derUsambarabahn 
an.  Die. Sigi-Exportgesell-
schaft hatte die  Bahn auf 
17,6 km vorgestreckt,  wo-
bei  bereits  a Spitzkehren 
notwendig  waren.  Im 
weiteren  Verlauf  bis  zum 
Sigiflu ß ist dann noch eine 
vierte  Spitzkehre  einge-
baut. 
Der  Streckenteil  in 
der  Nähe  des  alten  End-
punktes  ist  besonders 
interessant.  Die  Bahn 
beschreibt  hier,  um  sich 
an  den  Gebirgshängen 
hochzll winden,nahezll voll-
ständige  Kreislinien  und 
zeigt auf noch nicht 1 km 
Länge  3  Spitzkehren,  so 
daß  der  Zug  durch  die 
Lokomotive  bald gezogen, 
bald gedrückt wird, wobei 
sich  die  Lokomotive  bald 
vorn, bald hinten am Zuge 
befindet.  Auf diese Weise 
ist  es  gelungen  ein  ver-
hältnismäßig  einfaches 
Längsprofil  mit  ziemlich 
gleichmäßiger Steigung zu 
erhalten,  Abb.  lß.  Die 
Gesamtsteigung  geht  von 
ALb.  1:\  uuu  1-1.  l'odolmrpusholz  roh  HUa  poliert.  Tengelli  auf +  18iJ,~la  bis 
Sigi  auf + 4a7,88  m,  sie 
beträgt also  251,ü5 m,  d.h. etwa 18,la auf 1000.  Die Beschaffenheit des Gebirges machte 
ferner,  namentlich  auf dcr  Neubaustrecke,  zahlreiche  Brücken  über  wilde  Gießbäche, 
Sprengarheitell  und  Dammschüttullgen  nötig. 
Die  Sigibalm  ist mit einer  Spurweite  von  0,75 m  gebaut  und  auf  der  Strecke 
'l'cngeni-.Fanussi mit Schienen von 10 kg/m und 7 m  Länge, auf der neuen Strecke mit 
Schienen von  Hi  kg/rn  und  10 m Länge  ausgerüstet.  Die  Neubaustrecke iRt  vollständig 15  -
beschottert, während die alte Strecke nur an den Kurven und sonst wichtigen Streckeil 
Bcschotterung erhalten hat.  Es soll jedoch möglichst bald die ganze Strecke beschottert 
werden.  Die Schienen sind auf eisernen Schwellen mit Unterlagsplatten verlegt, wobei 
das Schwellenmodell auf der alten Strecke so gewählt ist, daß ein Auswechseln der  vor~ 
handellen Schienen mit dem neuen sch\vereren  Schienenprofil erfolgen kann.  Anstelle 
der früher vorhandenen Flachlaschen wurde auf der alten Strecke eine Verstärkung durch 
I~inzichen  von  Winkellaschell  herbeigeführt.  Die  Strecke  ist  selbstverständlich  mit 
Telefonleitullg  ausgerüstet.  Stationen  oder Haltestellen  sind außer den Endbahnhöfen 
nicht vorhanden, es  wird vielmehr nach Bedarf auf freier Strecke gehalten. 
)'~,~ 
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Abb. 15.  Grundriß der  Sigibahn. 
Das  Gelände  des  Bahnhofes  Tengeni  gehört  dem  Fiskus  und  steht  in 
der  Pacht  der  Deutschen  Kolonial-Eisellbahnbau- und  Betriebsgesellschaft,  die  es  an 
die Deutsche Holzgesellschaft mit Genehmigung der Kaiserlichen Verwaltung auf 30 Jahre 
weiter verpachtet hat.  Es befinden sich dort noch mehrere Gebäude,  die von der alten 
Sigi-Export-Gesellschaft aufgestellt sind.  Eines der Häuser ist mit Ziegeln gedeckt und 
enthält einen Warteraum  und  ein Dienstzimmer  für  den  eingeborenen Güterschreiber. 
Ein weiteres  Zimmer  ist  als  Pahrkartenausgabe an die Usambarabahn vermietet.  Ein 
mit Wellblech  gedecktes  größeres Wohnhaus  dient  als  Übernachtungsraum  für  nach 
Sigi  fahrende  Reisende.  Auf Bahnhof  Sigi,  steht  das  Sägewerk,  ein  Lager- und 
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Abb.  16.  Läng,~Jlr()fiI (leI'  Sigibahn. 
Güterschuppen  und das Verwaltungsgebäude.  ..Außerdem  stehen  dort drei Wohnhäuser 
zur  Unterbringung  der  europäischen  Angestellten,  VOll  denen  einer  als  Lokomotiv-
führer verpflichtet ist.  In Sigi  steht auch  der Lokomotivschuppen,  ein Wagenschuppen 
und ein  'Wasserturm zur Lokomotivspeisung. 
Die  Betriebsmittel  bestehen  aus  einer  4G  PS  3fa  gekuppelten  und  einer  60 PS 
ebenfalls  3Ja  gekuppelten Tenderlokomotive  für  Holzfeuel'ung,  1 halboffenem Personen-
wagen,  2 gedeckten und  2  offenen Güterwagen,  ß Bahnwagel1 für die  Holzbeförderullg, 
2 Feuerholzwagen  und  3 Bahnmeisterwagen. 
Die  Kosten  des  BaJmbaues  Fanussi-Sigi  und  des  Umbaues  Tengeni-Fanussi 
betragen rund  350 000 -.1(,  und haben den  ursprünglichen  Voranschlag  wesentlich  über-16  -
stiegen, da die  Arbeiten hedeutend länger als  vorauszusehen, gedauert haben und weil 
die Umbaustrccke nicht, wie nach den früheren VermeRRungen angenommen 4 km, sondern 
H, 16 km betrug. 
Das Sägewcrk liogt unmittelbar HIll Sigiflllß, durch dessen Wasserkraft es betrieben 
wird.  Der Sigifluß  ist durch einon  aß  III langen Damm gestaut.  Das Wasser wird über 
eine  150 m  lange  \Vas~mrrinlle  auf  ein  Wasserrad  mit doppelter Übersetzung  geleitet, 
das cin Vollgatter und ein Horizontalgatter sowie eine Reihe von kleineren Sägemaschinen 
antreibt.  Das  Heranbringcn  des  Holzes  vom  Lagerplatz  Zn  den  Sägen  besorgt  eine 
Laufkatze. 
Die GesellRchaft  hat  zunächst  nur  Hölzer  zwischen Pandeni und Fanussi längs 
der  Bahnlinie geschlagen,  die  in  Hamburg  Absatz  fanden.  Nach  Fertigstellung  der 
Bahn wurdc  der  Waldschlag in die  Bestände oberhalb Sigi verlegt.  Sobald diese  abge-
holzt sind,  werden  die  Bestände zwischen Sigi  und Fanussi in Angriff genommen. 
Auf eine andere Stichbahn der Usambarabahn zur Anfuhr von Hölzern, nämlich 
auf die  20 km lange Anschlußbahn der Säge in Ambangulu war schon hingewiesen.  Auch 
werden  in  Ostusambara  zurzeit  noch  weitere  Holzbahnen  geplant,  beispielsweise  zur 
Station Niusi  der Usambarabahn. 
B e d e u t u ng ,d e r  S ti  c h b ahn e n. 
Von diesen Bahnen wird namentlich die Sigibahn eine große Bedeutung erlangen, 
weil sie nicht nur dem Holztransport dient, sondern auch den übrigen Güterverkehr und 
den  Personenverkehr  zwischen  der  Usambarltbahn  und  Ostusambara  vermittelt.  In 
ihrem unteren Teile durchschneidet sie das fruchtbare Bondeiland, in dem Negerkulturen 
allel' Art vorzüglich gedeihcn.  Weiterhin gestattet sie,  den  Pflanzungen in Ostusambara 
ihre  Brzeugnisse,  die  bisher  auf  den  Köpfen  der Eingeborenen  an die  Usambarabahn 
herangehracht werden mußten, in bcquemer 'Weise zu verfrachten.  Außerdem erleichtert 
die  Sigi-Stichhahn den  Besuch der ausgedehnten Kulturanlagen des  Kaiserlichen Biolo-
gisch-Landwirtschaftlichen  Institutes  in  Amani  wesentlich,  die  von  Bahnhof  Sigi  aus 
in einer knappen Stunde zu  erreichen sind. 
Der Fahrplan der  Bahn ist dem  der Usambarabahn angepaßt und so  geregelt, 
daß  jedcn  Dienstag,  Donnerstag  und Sonnabend fahrplanmäßige  Züge  von  Sigi  nach 
Tengeni und zurück fahrCll.  In jeder Richtung beträgt die Fahrzeit 2 Stunden 20 Minuten. 
Die  Bahn befördert dabei  Brief- und Pakctpost. 
Die  D I' a h t sei  1 ba h n  M k u Il1 bar a - Neu - H 0  l' n 0  w. 
Eine ähnliche Bedeutung, wie für Ostnsambara die Sigibahn, hat für vVestusambara 
eille andere, ebenfalls vorzugsweise  zum Transport von Holz  bestimmte Bahn gewonnen. 
Wie  schon erwähnt 'wurde,  hatte bcreits Gouverneur v.  Wißmann Herrn 'Wiese 
auf die  wertvollen Holzbestände vVest-Usambaras hingewiesen, und es  war daher natur-
gemäß das Bestreben der Plantagenfirma Wilki118  & Wiese, diesen Wink auszunutzen.  Im 
Jahre 1  U04 bot sich elen Herren Gelegcnheit mit der Kaiserlichen Verwaltung in Verhand-
lungen über die  Abtretung einer Konzession auf den  Abtrieb  von Zedernwaldul1gen im 
Schummewald zu  treten, die  schon im nächsten Jahre greifbare Form erhielten. 
Man  war  sich  dabei  der  größten  Schwierigkeit  bewußt,  die  in  eIer  Verbindung 
des  steilen Hochplateaus mit der Eisenbahn in der Ebene bestand.  Eine Flachbahn oder 17  -
\Veganlage  war  bei  den scharfe  Absätze von ganz bedeutender Höhe  bildenden 1)ank-
artigen  Ahfüllen  des  Gebirges  völlig  ausgeschlossen. 
Es  blieb  daher nur  die  Wahl  einer  Drahtseilbahn  übrig,  die  das  Hochplateau 
mit eIer  seinerzeit noch  projektierten Station :Mkumbara  der  Usambarahahn verbinden 
Abb.17.  Lageplan  der Unternehmllngen  der PJant:lgengeselisehaft \\'ilkins l~ \YiCRl1  in 'Vestllsambam. 
sollte.  Die Bahn wurde in Rücksicht auf die  zn  erwartenden Schwierigkeiten der Firma 
Adolf Bleichert  & Co.  in Leipzig-Gohlis in Auftrag gegeben und ist,  nachdem  mit don 
Vorarbeiten noch im  Jahre  IDOß  begonnen werden konnte,  endgültig im  Frühjahr 1010 
in Betrieb genommen.  Die Lage  der Drahtseilbahn und der Holzkonzession  Wilkins  &, 
Wiese  zeigt  die  K.arte,  Abb. 17.  Obgleich  die  Drahtseilbalmen  Gelänclesehwierigkeiten IR  -
viel  leichter überwindon, als Standbahllen, stellten sich diesem Unternehmen doch ganz 
ungeheuere Schwierigkeiten  Rchon  in  dem Steilabfall  des  Gebirges  entgegen.  Dazu ist 
der .Fels  bröckelig und leicht verwitternd,  HO  daß  Bergrutsche oft die  Arbeiten störten  . 
.  ArbeitermangeI,  Neubau  von  Wegen  zur  Heranschaffung  des  Baumaterials  und  nicht 
zuletzt Sandflöhe  und  l\Iosquitm;  als  Peiniger  der  Eingeborenen  hinderten  die  Fertig-
Rtellung in ganz auJ3erordentliehem Maße.  Nur eiserner Energie und großen Opfern gelang 
es  das 'Werk  fertig  zu  stcIlel1. 
Die  Bahn nimmt aber zurzeit, waR  Kühnheit und Schwierigkeit der Ausführung 
anlangt, unbedingt deu ersten Platz unter den bestehenden Drahtseilbahnen ein und wird 
in dieser Beziehung noch  nicht einmal  durch die  gleichfalls von Adolf Bleichert  &  Co. 
gecaute  35 km  lange  und auf 4600  111  Höhe  ansteigende KordiIlerendrahtseilbahn über-
troffen.  Die Anlage,  Abb.  18,  befindet sich heute in vollem Betrieb und fördert aus dem 
ALb.  11'.  tier  Draht~eillJahn  ~rklllllbarn Neu-IIorJlow. 
auf dem Hochplateau in 2000  m über dem Meere gelegenen Sägewerke Schnittholz, Balken 
und Stämme in regelmäßiger Fahrt zur Eisenbahnstation Mkumbara.  Ihre Länge beträgt, 
wagerecht  gemessen,  HDOO  m  mit  einem  Höhenunterschied  der  Endst,ationen  von 
14:H:i m.  Die  griißte  Niveaudifferenz  der  Bahn  beträgt  1523 m,  wie  das  Längsprofil 
zeigt.  Dabei  ist  zu  heachten,  daß  dieRe  Darstellung in demselben lVIaßstabverhältnisse 
gezeichnet ist, wie  dns  in Abh. 1  (j gezeigte Lällgsprofil der Sigibahn.  Der außerordentlich 
ungünstigen  Verhältnisse  wegen  mußte  die  Linie  in  drei  Teilstrecken  zerlegt  werden, 
VOll  denen die  oberste  zunächst eine  Gegensteigung  VOll etwa 00 m  zu  überwinden hat. 
Es mußtc daher für alle  Fälle  ein  Antrieb  der  Bahn vorgesehen  werden,  der falls  die 
Gegensteigung zu  stark mit Wagen  besetzt sein  saIte,  helfend einspringt.  Die Leistung 
der Bahn ist auf stündlich  10 t  talwärts und eine 'ronne bergwärts bemessen. 
Die Linie setzt mit der Beladestation beim Sägewerk Nen-Hornow in einer Höhe 
von  etwa 2000  m  über  dem  :1I1eere  an.  In  lGHO  m  Höhe  über  der Vermessungsbasis 
überschreitet  sie  den Hand  deR  Plateaus.  Sie  Renkt  Rieh  dann ziemlich  schroff bis auf 
12110  III  Höhe,  wo  t;ie  auf  einem  vorgolagerten  Bel'gkopf  eine  SWtze findet.  \'Oll  hier In  -
,WH  mußte die Bahn, um Stützpunkte an dem Hchroffen  Uewiinde  zu  finden,  in  einem 
Bruehpunkte geführt  werden,  der als  Willkelstation  ausgebildet  ist.  Die  Linie  geht 
dann mit zwei Spannweiten von beidemale  mehr  als  300  m  zu  einem  weiteren Bruch-
punkte,  der Willkclstatioll n  auf 770 m  Höhe.  Nun z,veigt die  Bahn in  der  Richtung 
auf Mkumbara  ab,  das  e:nzig  schöne Ngohatal  mit einer  freien Spannweite von UOO  m 
überschreitend.  Vor der Bndstation auf  68 m Höhe  besitzt die  Bahn  noch eine  Spann-
und Verankerungsstation  auf  660 m  Höhe  und  eine  doppelte  Spannstation  auf  170 III 
Höhe.  Die Fahrt einer Last dauert etwa 1 Stunde. 
Das  Sägewerk  Neu-Homow  besitzt  mehrere  normale  Gattersägen,  auf  denen 
die Stämme zu Balken bestoßen und zu  Schnittwaren verarbeitet werden können.  Die 
Beladestation (Abb. 10)  ist 
mit  festen  Hängeschienen 
ausgerüstet.  Sie  besitzt 
außer der für den Betrieb 
erforderlichen  U mführuug 
noch  einen  Abstellstrang 
für  leere  Gehänge.  Auf 
der Zeichnung sind rechts 
die  Kuppelstellen  zu  er-
kennen, an denen sich die 
einlaufenden  'Wagen  vom 
Zugseil  selbsttätig  lösen, 
während  sich  die  aus-
laufenden  an das  Zugseil 
ebenso  automatisch  an-
schließen.  Als  Kuppel-
apparat ist der patentierte 
Bleichertsehe Kuppelappa-
rat-Automat verwandt. 
A;~/fBltlrhuIJ(Q. N'~6!1t 
Abb.  !D.  BelatlestatiOll  der DJ'uhtsciJbahu  Ilm Siigewerk 
Die Endumfiihrungsscheibe ist mit 2 Bandbremsen von etwa 2 m Scheibendurch-
messer ausgerüstet, deren jede 50 PS abzubremsen vermag und von denen eine als  Sicher-
heit dient.  Die Bremsen werden nur bei ruhender Bahn angezogen.  Während des Betriebes 
regelt ein automatischer Bremsregulator die  Bahngeschwindigkeit.  Dieser ist gleichzeitig 
mit dem Antrieb der Bahn in einem besonderen Maschinenhaus neben der Beladestation 
aufgestellt.  Für ihn ist noch ein Hochbehälter von 1,6 chm Fassung auf dem Dach der 
Beladestation  vorhanden  und  vor  dem  Maschinenhaus  zwei  Betonbehälter  ,  in  denen 
Wasservorräte für  den  Sommer gesammelt werden. 
Ein Antrieb in Verbindung mit einem  Bremsreglllator war für die  Beherrschung 
der Bahn durchaus notwendig, da die  abzubremsende Leistung,  wie  das bei  den großen 
Einzellasten der Holzbahnell gegeben ist, in weiteren Grenzen schwankt, und weil  diese 
Schwankungen sogar  negativ  werden  können  durch  Bergtl'allSporte  nach  Neu-Hornow 
und durch etwaige ungünstige Stellung einiger großer Lasten auf der ansteigenden Strecke 
bei gleichzeitigem Fehlen großer Lasten in abfallenden St.recken.  Wenngleich bei einiger-
maßen eingefahrener Mannschaft mit ziemlich gleichmäßiger Leistllugsabga,be  gerechnet 
3* 20 
Wl'I'df'!1  kaHIl,  HO  <laU  die  Halm  Hogar  zur .Erzeugung t,lektriHdwl'  Energie im Sägewerk 
Npll-H  Ol'1l0W  IWl'angezngt'll  werden HolI,  HO  mußte für  die  IlluetrielJHetzullg und für eine 
siehen'  BelwrrHehullg  der  Bahn  doeh  ein  besondorer  Antrieb  vorgesehen  werden.  Als 
solcher hIt  ein  GO  PS  ElektroJllotlll'  aufgeHteIlt.  DnJ3  die  I~rwiigullgen über  seine  Not-
Wlmdiglwit  riehtig waron,  zl,igte  Hieh  Hpäter,  indem  im  Betriebe  tatsäehlieh J"eistungs-
Hchwullkllngcll  nm :!;)  VS  ft·f:;tgestellt  WUrdl'lll). 
Die  Hegulierung iilwl'Ilimmt  ein  hydmuliseher Bremsregulator  VOll  ,J.  Schrieder 
in  Siickingcn.  Er  besteht  in  der Hauptsache  aus  einem  Kapselwerk  mit  einem eut-
AhlJ.  20.  Sägewerk Neu-Hornow.  Gpsnmtansicht. 
lasteten DI'ossebchieber,  das durch  einen IUemen VOll  der BaJm-Vorgelegewelle aus  an-
getrieben wird.  Das Kapselwerk Rangt Seifenwasser aus einem Behälter)m Fundament-
km-ltell  deH  "\pparates lind preßt dieseR  durch die Spalten des Regulierschiebers wieder in 
den Kasten zurück  Der Reguliersehieber wird  VOll einem Schleuderkraftregler betätigt, 
der euellfalls von  cler  Antriebswelle  der Bahn dureh Riemen angetrieben wird.  Sobald 
die UmclrehungHzahl der Vorgelegewelle infolge einer Ent.]astullg der Bahn zn steigen be-
ginnt,  sehliel3t  der  Rchleuderkraftregler  clell  Regulierschieber  in  ülltRpreehendem  Maße 
ulld hemmt HO die Bewegung eles Kapselwerkes, clas dann als kräftige Bremse auf die '\Velle 
einwirkt. 
I) \'gl Jlingll)],;;  l'ulyh~cJlIIisc:ht's .Tonrnall!llll,  NI'.  W.  Stcjlh:m,  Luftsl!ilbahn znr HoJzförderullg 
in  Ostafrika. - 21  -
.. :\.bb.  20  verallse!utUlicht  elie  Oesamt!111lage  des  Sägewerks  Neu-Hornow.  Links 
im Vordergrund befindet sich Stütze I  der Drahtseilbahn, in der Mitte steht die  Belade-
station mit dem Gebäude für Antrieb und Bremsregulator.  Rechts davon ist das Säge-
werk  mit einem graUen  Holztrockenschuppen angeordnet.  Der Antrieb der  Gattersäge 
erfolgt durch eine Lanzsche J.Jokomobile.  Bei den äußerst schwierigen Wegeverhältnissen 
auf das Gebirge hat jedoch die  Firma Wilkins  & Wiese mit der Wahl einer Lokomobile 
als Antrieb  ganz  unzweifelhaft  unwirtschaftlich gehandelt,  denn  es  war vorauszusehen, 
daß es ungeheuere Schwierigkeiten verursachen würde, diese große und selrwere Maschine 
von !JO  PS auf das Gebirge zu sehaffen, und daß der Gewinn durch Ersparnis der Montage-
kosten gegenüber einer zerlegt zu transportierenden stationären Maschinen- und Kessel-
anlage  durch die  außerordentlich hohen Transportkostcn  der  fertig  zusammengebauten 
Lokomobile  weit  überholt  werden 
würde.  Im vorliegenden ]'alle mußte 
die Lokomobile von Mombo, der da-
maligen  Endstation  der Usambara-
bahn,  60 km weit über Wilhelmsthal 
nach Neu-Hornow gebracht werden. 
An  dem  Transport  waren  2 bis  3 
Buropäer  und  100  Schwarze  etwa 
7 Monate ununterbrochen tätig.  Der 
Kessel  wurde  auf  ein  Eisenbahn-
wagengestell montiert und dieses auf 
einer  Schienenlage  vorwärts  bewegt 
(vgl.  Abb.  21).  Die  Schienenlage 
wurde  dann  hinter  dem  Fuhrwerk 
fortgenommen  und  vorn wieder  an-
gebaut.  Je  nach  der  Schwierigkeit 
der Wegstrecke  wurden  täglich  100 
Abb. 21.  Transport der Antricbslokomobile für das 
Siigewerk  auf LIas  Gebirge. 
bis  1000  m  auf diese Weise zurüekgelegt.  Hierbei  mußten Wege  und Brücken gebaut, 
Wege verbreitert und gestützt und Felsen gesprengt werden.  Oft schwebte die Maschine 
über dem Abgrund in Gefahr  herunter  zu stürzen  und die  teure Arbeit langer l\1:onate 
zu  vernichten.  Tiere  zu  dem Transport  zu  verwenden,  war  nieht  möglich,  weil  die 
furchtbare Tse-Tse-Fliege hier bis zur Höhe der zweiten Winkelstation heimiseh ist.  Da 
die Lokomobile gleichzeitig den Antrieb für die  erste Inbetriebsetzung der Drahtseilbahn 
hergeben  mußte,  ist  dieser  langwierige  Transport  mit einer  der Gründe  gewesen,  die 
die  Fertigstellung  der Drahtseilbahn verzögerten. 
Einen Einblick  in  die  Beladestation der Drahtseilbahn  gestattet Abbildung  22. 
Die Station ist bis auf das Dach in Rücksicht auf die  Termiten ga,nz  in Eisen gehalten. 
Vorn sind die Kuppelstellen für den selbsttätigen Bleichertschen Klemmapparat "Automat" 
deutlich sichtbar.  Dieser Apparat wird bekanntlich  durch  das  Gewicht  des  Gehänges 
und der Last betätigt.  In den Kuppelstellen werden die Gewichte beim Ein- und Auslauf 
von seitlich  angeordneten Hilfsschienen getragen,  auf  denen sie  mit kleinen  'l'ragrollen 
auflaufen.  Je nach dem nun die Kuppelschienen ansteigen oder abfallen, erfolgt ein An-
heben  oder  Nachlassen  des  Eigengewichtes  der  Fahrzeuge  und  damit  ein  Öffnen  oder 
Schließen der Klemme.  Das Zugseil im vorliegenden :Falle  für  Unterseilapparat ist so geführt, daf3  os  von der glliiffullt(\ll  KlenllllC  mit Sielwrlwit ergriffen wird.  Der Vorgang 
des Bin- und AuskuppehlH ist also verhliiffoncl einfaeh: einlaufende Wagen erfordern über-
haupt keine  Bedienung,  auslaufelIde werden von  Hand aUR  der Station herausgeschoben 
und kuppeln sich  hierhei sdbsttiitig an das Zug:-:eil  an.  D,unit dies Anschlagen stoßfrei 
erfolgt, sind dill  Kllppelseltil'l1en  im  Gefälle  verlegt, so  dnJ3  der auslaufende 'Vagen von 
seIhst eine Rolehe  Gesehwindigkeit annimmt, daJ3  Stöße  beim  Erfassen des umlaufenden 
Zugseiles ausgesehlos:-:ell :-:ind.  Es wird also auf diese Weise das Zugseil auch ganz erheblich 
gesehont.  Der Vorgang eles Ein- und Auskuppelns erfolgt absolut sicher, auch ist mit dem 
·Abb.  22.  EilJblick  in  die  Beladl'station der Drahts<,ilbalm 
Anheben  eles  Wagengewichtes  dureh  die  Hilfsschienen  keinerlei  Gefahr  eines  etwaigen 
Entgleisells der Laufwerke  verbunden,. denn die  Kuppelrollen werden nur um ein  ganz 
geringes :Maß  gehoben  und sind außerdem seitlich geführt,  während die Laufwerke sich 
nicht von der Laufschine  l1bheben.  Die EntlaRtung der Laufwerke in den Kuppelstellen 
ist  also  für  die  Sicherheit des  Betriebes  bedeutungslos. 
Hinter der Beladestation steigt die  Strecke allmählich bis  zum höchsten Punkte 
der  Linie  an.  Die  Langholzwagen  (Abb.  23),  die  Stämme  bis  zu  14 m  Länge  und 
1000 kg  Gewicht  fördern,  bestehen  aus  zwei  Laufwerken,  die  dureh  das  Zugseil  mit-
einander  verbunden sind.  Um in  don  starken Steigungen  eine  Erhöhung der Klem1ll-
kraft des  Bleiehertsehen Kuppelnpparates zu  erzielen, sind nach D. H. P.  lU\} 40tJ  reehts 
und links  von  der Aufhiiugung des  Uehiinges  Anschläge  vorgesehen,  gegen  die  sich  der 23  -
Gehängebügel auf Steigungen anlegt.  Dadurch wirkt er unter Einfluß  eIer  Last hebel-
artig auf dm3  Zugstück der Klemme, wodurch eine entsprechend vermehrte Klemmkraft 
erzielt wird, die beim Nachlassen der Steigung sofort wieder aufhört, so da/3 die bekannten 
guten Eigenschaften des Kuppelapparates Automat wieder in Erscheinung treten.  Nament-
lich ist unter diesen die  große Schonung zn erwähnen,  die  das Zugseil dadurch erfährt, 
daI3  die  Klemmkraft nicht größer als  unbedingt notwendig wird.  Die  Gehänge  sind in 
leichter Form ausgebildet,  besitzen  jedoch die  erforderliche  Stabilität bei  Leerlauf und 
:BJinlauf in die Stationen infolge Anwendung eines Gegengewichtes.  Für clen Taltransport 
Abb.  2rl.~ Lallghobvagell auf der Strecke. 
von Schnittholz und für den Bcrgtransport verschiedener Waren werden Plattform  wagen 
benutzt.  Diese vVagen sollten gleichzeitig zum Personentransport benutzt werden, jedoch 
ziehen die dortigen Deutschen heute das Reiten auf einem Ballwn als bequemer vor, sogar 
Damen führten diese Fahrten aus.  Auch Herr Geheimrat Spalding, der stellvertretende 
Gouverneur, hat in Begleitung von Herrn Wiese  und seines Gefolges  die  Bahn befahren, 
ebenso  der Prinz von Schanmbnrg gelegentlich  eines  Jagdaufenthaltes,  trotzdem wurde 
später die  :Benutzung der Bahn zur Personenförderung amtlich  untersagt. 
Der höchste Punkt der Linie  mit  2011  m  über dem  Meere,  1591,2 m  übel'  der 
Vermessungsbasis,  wird nach 1,2 km von Neu-Hornow  ans  erreicht.  Er liegt,  wie  noch 
einmal wiederholt  sei,  1523 111  über der Entladestation.  Um  eine  möglichst  günstige 
Linienfiihl'ung zn  erhalten,  mußte beim Übergaug  über elen  Plateanrand ein Einf;chnitt 24  -
gemacht  werden  (AbI>  24),  der  wegen  eIer  festen  Lehmschicht  keine  Schwierigkeiten 
machte,  itlJer  im  Hillb1iok  auf  die  starken  Regengüsse  der Tropen,  besondere  Sicher-
heitsllUtl3nahmen  für  die  Stützenfunelamente  verlangte.  Zu  dem  Zwecke  wurde  die 
Bohle  des  EimwhnitteR  qucr  zur  Bahnaehse  geneigt  gelegt  und  mit  einem  seitlichen 
Abflußgraben  versehen.  Vor  elen  Stützen wurden außerdem Schräggräben  gezogen,  um 
das Wasser abzulenkcn.  Die  Neigung der Einschnittsohle paßt sich dem Profil der Bahn-
linie  an und hat dementsprechend  am Abhang  ein  Gefälle  von  1 :  2. 
Vor  dem  Einschnitt  liegt  ein  schluchtartiges Tal,  das  bis  zur Winkelstation r 
mit Hilfe  einer etwas  über  30  ~m hohen  Stütze  überspannt  werden  konnte. 
Abb.  24.  mnschnitt beim  Uebergang der Linie  über elen  Platl'auranc.l. 
Die  Winkelstation  I  mußte  ihren  Platz an der Flanke eines  Bergkegels  finden, 
der dem Plateau vorgelagert, ist (Abb.  25).  An dieser Stelle, aber kurz vor dem einzigen 
Punkte, der zur Winkelstation I geeignet war, schnitt das Profil der Seilbahn die Abfälle 
des  Bergkopfes.  Es mußte daher ein Anschnitt gemacht ,verden.  Diese Absprengungen 
verursachten jedoch insofern  recht  bedeutende Schwierigkeiten,  als  sich zeigte,  daß der 
leicht zerbröckelnde  und verwitternde Fels nach zwei  Richtungen' geschichtet war.  In-
folgedessen  traten  immer  wieder  Nachstürze  ein,  die  die  Fertigstellung der Bahn gam: 
bedeutend  ,'erzögertcn.  SchlieBlioh  gelang  es  aber,  durch  Aufführung  einer  starken 
Futtermauer lind ,'\l1sbetonierung  der Spalten  eine  hinreichende Sicherung des  Profi]eH 
zu  erhalton. 2f3 
Unmittelbar  hinter  der  Futtermauer  sollte  die  Willkelstation  I  ihrcn  Plat.z 
finden,  wozu  gleichfaIIs  umfangreiche  Absprellgullgen  nötig  waren,  dic  ebenfalls  aus 
Abb.  2G  hervorgehen. 
Welche Schwierigkeiten überhaupt das Gelände bot,  ist aus derselben Abbildung 
besonders deutlich zu ersehen.  In der Mitte erhebt sich der Kegel, der die Winkelstatioll I 
trägt, und zwar ganz isoliert vor den schroff abfallenden 'Wänden des Plateaus, mit denen 
er eine tiefe Schlucht bildet.  Auf ihm allein konnte ein Stützpunkt für die Bahn gefunden 
Abb.2[1.  Geliindegestaltung "Vor  dem Plateau mit der Linie der Draht~eilb[iJlli bis  zur Winl,elstation J. 
werden,  der die  weitere  Linienfiihrung ermöglichte,  da andernfalls  Spannweiten  bis  zu 
2000 m  erforderlich gewesen  wären. 
Die Winkelstation I  zeigt Abb.  2ß  in der Abwicklung der vertikalen Mittelebene 
und im Grundriß.  Sie ruht auf Betonfundamenten und eisernen Stützen.  In diesel' Station 
werden  die  Tragseile  der ersten  Bahnstrecke  durch  Gewichte  gespannt,  und  zwar  das 
Volltragseil mit 1  ß,  das  Leertragseil mit  13  Tonnen.  Die  Spmmgewichte hestehen aus 
eisernen Rahmen, die mit Betonwiirfeln gefüllt sind.  Die Seile der Strecke II  sind in diesel' 
Station verankert.  Das Zugseil der ersten Strecke geht auf die zweite Strecke übel' lInd 
wird.il1. der Station durch Ablenkungs- und Führungsrollen geführt.  Die Station: arbeitet 
nicht automatisch,  es  wurde  vielmehr  hiervon  abgesehen,  da  Arbeitskräfte  zur Über-
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führung dt.r  Fahrzeuge leicht lind  billig  zn  hallelt sillCl.  Delllzufolge  besitzt jeder Seil-
t-ltrang eine  l'~ntkllppel- und Ankllppelstolle, die wil'der in derselben Weise ausgefiihrt sind, 
wie  in der Belaclestntion.  Ein Bild dieser Winkl'lstat.iull ist in Abb. 27  gegeben. 
Hinter der Winkelstatioll  1 iihel's(!hroitl't  die  Bahn einen kurzen Felsgrat, geht 
dann iihel'  einige  HtiitZflll  lind in  eInr  Mitte noch einmal gestützt mit zwei Spannweiten 
von je etwa :300  JIl über mehrere hllndE'rt Meter Hefe  Sehluehten zu der an der Seite eines 
anderen  li\'lsgratcfl  gelegcnen  ullll  nur  auf  schwierigen  Pfaden  erl'eiehbarcn  'Willkel-
station H.  Von  hier geht die  große Spallll\veite  von  000 maus. 
Abb.  26.  'Vinkelstntion I. 
Die  Strecke  zwischen 
Winkelstation I uncl II ver-
dient ein  ganz besonderes 
Interesse,  weil  sie  die 
steilste  Bahnstrecke  der 
Welt mit kontinuierlichen 
Betriebe  ist.  Diese  be-
merkenswerte  Stelle  aUfl 
größerer Nähe gesehen, ist 
in Ahb. 28 wieder gegeben. 
Hier  herrscht  eiüe  Stei~ 
gung  von  41°  =  1 ; 1,15 
oder  SG  %)'  Eine  steilere 
Strecke  gibt  es  bei  Luft-
seilbahnen zur Zeit  nicht. 
Allerdings  sind solche  hei 
Schrägaufzügell  mit Pen-
delbetrieb  anzutreffen. 
Herr  Sigfrid Abt in Winter-
thur,  clen  die  Firma 
Bleichert als Autorität auf 
dem Gebiete der Bergseil-
bahnen  h~eriiber befragte, 
sagt aus, daß diese Steigung 
nur noch durch einige SeilrieseIl im Kanton 'ressin und elell Wetterhornaufzug bei GrindeI-
wald iibertroffen wird.  Diese Aufzüge weisen beim Wetterhornaufzug ihre größte Steigung 
mit bis zu  200 %  auf, entsprechend etwa 87°.  Auch Standseilbahnen bleiben hinter der 
Drahtseilhahn Neu-Hornow-Mknmbara zurück,  sie  haben nach den ,veiteren Angaben 
von Herrn Ingenieur  Abt ihre  Höchststeigung  mit 70  (Yrl  in der  Virgelbahn  bei  Bozen 
erreicht, die jedoch mit hin- und hergehendem \Vagenverkehr arbeitet.  Bin Schrägaufzug 
mit  \Vinclwerk  und  einer  einzigen  wagenartigeIl  FörcIorsehale  für  Personenförderung 
mit 08,0  (;i;,  Steigung  cles  Elektrizitätwwerkes  am  Löntseh (Kt. Glarus) ist  nicht  untet' 
den  Begriff "Bahnen"  zn reclmel1.  Abbildung 29  gibt ein  weiteres Bild dieser steilsten 
Bahnstrecke  und  zeigt  den Abwärtstransport eines  8 m langen Zedernbalkens und den 
Aufwärtstransport  ij TU  langer Felclbahnschienen.  Trotz dieser gewaltigen Steigung hält 
der  Bleichertsehe  Kuppelapparat  "Automat"  unbedingt  sicher  am  Zugseil  fest..  Es 
waren  daher auch  keinerlei  .Fang- oder  \Vieclerallkuppelvorrichtungen  erforderlich. Die  eigenartige  Gestalt.nng  diesel'  steihlt.en  Strecke bedingte  an eIllIgen  Sti.itzen 
besonders geformte Tragschuhe.  So  ist die let.zte  &tiitze vor Winkelstation II (Abb. 30) 
mit Tragschuhen von  1,2 m  Länge für  die  Tragseile  ausgerüstet.  An dOll  gußeisernen 
Schuhen  sind  hier  noeh  leicht  auswechselbare  StahlgußzllIlgen  angeschraubt.  In  der 
Mitte des Schuhes greift ein Bügel über das Tragseil,  so  daß sich dieses nicht aus dem 
Auflager herausheben kann.  Auch einige andere Stützen, bei denen die Gefahr eines Heraus-
schwingens der Tragseile gegeben war, sind mit derart.igen Schutzbügeln und verlängert,en 
Tragschuhen versehen.  Es ist so  gelungen,  die  Tragseile  viel weiter herabzuziehen, als 
CH  bei  freier  Auflegung  möglich  gewesen  wäre,  dadurch aber kann sich  die  Bahn dem 
.  Abu.  ~7.  \\'illkcl~tation 1.  Ansicht  (105  fl'rtig!1n  Bauwerkes. 
Wechsel  des  Geländes  besser  anschmiegen.  Immerhin  mußte  bei  der  außerordent.lich 
ungünstigen Geländegestaltung die mittlere Stütze zwiHchen  vVinkelstation I  und II noch 
eine  Höhe von etwa 33  l1l erhalten.  Das Zugseil  mußte auf den größeren Spannweiten 
möglichst entfernt vom  Tragseil geführt werden,  um  bei  plötzlichem Spannullgswechsel 
der  bei  Holztransportbahnen  mit  einigem  Nivenll-Unterschied  immer  (l,uftritt,  ein  so 
hohes Herallsschwillgen des Zugseiles aus Deiner  Führung zu  verhindern, daß die  Gefahr 
eines Verfangens an den Tragschuhell gegeben wäre.  Aus diescn Erwägungen ergab sich 
im allgemeinen eine Form der Stützen, die von der normalen Ausführung durch die große 
Entfernung zwischen  Zugseilfii.hrung  und Tragscllllh  abweicht. 28 
In der Winkelstation TI (Abb. 31)  werden die Tragseile der zW'eiten Strecke durch 
Üewichte gespannt.  Um für die Spanngewichte den entsprechenden Raum zu gewinnen, 
mußte  aber eine  Grube  ausgesprengt werden.  In dieHer  Station endet auch das Zugseil 
von  Neu-Hornow aus.  Es ist jcdoeh mit dem Zugseil für die Strecke III bis lVIkumbara 
zwangläufig  verbunden, so  daß  die  GeHchwindigkeit  beider Seile  die  gleiehe ist.  Hand-
bremsul1g für die  weitere Talfahrt, schien nieht zuverlässig genug.  Es war vielmehr zweck-
mäßiger,  den in  Neu-Homow aufgestellten  Bremsregulator auch auf  die  letzte  Zugseil-
strecke einwirken zu lassl'n.  Außerdem war  für diese letzte Strecke mit ihrem im Vergleich 
;\1IlJ.  28.  Steilste Strecke  der  Dr[tht~eilbalill kurt. hillt(l!'  Willkelstation 1. 
zu den heiden oberen Strecken verhältnismäßig geringen Gefälle die Gefahr gegeben, daß 
bei großem .\ufwärtstl'ansport und schlecht besetzter Talfahrt das Zugseil stehen bleiben 
würde.  Es ist daher das Zugseil der oberen beiden Strecken um eine Scheibe auf der End-
urnführungswelle  defl  unteren  Zugseiltrumes  herumgeführt,  wodurch  die  notwendige 
zwangläufige  Yerbindung  herbeigeführt ist.  Das Zugseil  der oberen Strecke geht danll 
noch über eino  in cinem Spannrahmen gelagerte Endumführungsscheibe und wird durch 
Anziehen  des  Spaunwngeufl  in  folge  Gewichünrirlmng  gespannt.  Auch in dieser Station 
werden die  \Vagen aus dem schon vorher genannten Grunde von Hand auf die folgenden 
Strecken weitorgeführt.  Die Winkelstatioll II in betriebsfähigem Zustande ist in Abb.  32 2H  --
wiedergegeben  und läßt  beim  Ein- und  Auslauf  die  Kuppelstellen  deutlich  erkennen. 
Um Raum und Stützpunkte für  die Anlage zu finden,  waren auch hier kostspielige Ab-
sprengungen und :B'undamentierungen erforderlich. 
Daf3  die Linienführung zwischen Winkelstation I  und II und von hier aus weiter' 
talwärts von außerordentlicher Kühnheit ist, geht aus dem Gesagten wohl ohne weiteres 
hervor.  Abbildung 33 verdeutlicht es  aber noch einmal in besonders eindringlicher \Veise. 
Abb. :!9.  rraltmnsport eines H III langen  Cetlernbalkens und ßergtrausport einer  1)  III langen 
Felrlbahnscbine über die steilste Strecke der Drahtseilb'ahn. 
Hoch oben  auf  dem  Felsgrat ist Winkelstation  I  zu sehen,  an der rechten  Bergflanke 
Winkelstation 11.  Unterhalb derselben setzt die große Spannweite von üOO m an, durch 
die das  tief eingeschnittene  Ngohatal überquert wird,  an  dessen  jenseitigem  Rande ein 
Schienenübergang als  Verankerungs- und Spanl1station aufgestellt ist.  Die  Höhenunter-
schiede betragen, was hier zu wiederholen nötig ist, zwischen dem SchienelJübergang und 
Winkelstation II H10 m  und zwischen  Winkelstation II und Winkelstation I  520 m,  die 
ganze auf dem Bilde erkennbare Höhenclifferenz beträgt also  710 m.  Dies  lllUß  man sich 
vergegenwärtigen,  wenn lllan die  Schwierigkeiten dieses  Bahnbaues richtig einschätzen, 
wenn man sich von der Gröf3e  und Steilheit der Felsabstürze, die durch die Bahn über-
wunden wurden, ein Bild machen will.  Soweit clas Gelände es ermöglichte, wurden nati.irlich :Hl  -
die von Natur gegebenen Stützpunkte hellutzt.  Kurz hinü~r der Willkelstation II  konnte 
beispiebweise noch eben vor dem AIH-!tmz  in  UUH  Ngohatal eille Stütze nufgeHtellt werden; 
aher VUll hier am; war his  zu dem  \)00 m 
ontfernten  lind  210  m  tiefer  gelegenen 
jenseitigen Talrand  jede  Unterstützung 
ausgeflChlossell. 
Abb.:10.  AnormaleStiitze unterhalb (leI' stei\stenStreeke. 
Eine sehr instruktive Übersieht über 
das GeHillde  von Winkelstation I  aus bis 
zur  Endstation  aus  der  Vogelschau  ist 
auf  Abbildung 3'1  gegeben.  Im Vorder-
grunde  ist die  erste  und zweite Spann-
weite von 300 m zwischen Vlinkelstation I 
und II  zu erkennen.  Auf der linken Seite 
eles Bildes zeigt sieh elie Winkels  ta  ti  Oll II 
mit ihren weißen Dächern.  Von hier aus 
setzt  die  großc  Spannweite  über  das 
Ngohatal  ein,  hinter der  die  I. Spann-
und Verankerungsstation für Strecke III 
angeordnet  ist.  Dann  fällt  die  Bahn 
weiter  zur Ebene,  schneidet noch zwei-
mal Am;liiufer  der  dem Usambaramassiv 
vorgelagerten  Erhebungen an,  zwischen 
denen  die  zweite  Spannstation 
Pangalliebeno  an  der Nordhahn. 
Von  der I. Spann- uud 
Verankerungsstation senkt 
sieh  die  Bahn  mit  einem 
durohschnittliohen  Gefälle 
von  1  :  3.  In  don  00-
riihrten Höhenzügen muß-
ten  Einschnitte  gemaeht 
werden,  von  denen  der 
erste  bei  Stütze  Nr.  öD 
(Abb.  3fJ)  besonders  Ull-
angenehm  war.  Es  war 
hier Platz für Stützen im 
Abstand  von  je  10  m  zn 
schaffen, und man rechnete 
mit  einer  Erelbewegung 
von  etwa  2000  chm.  Da 
aber der Fels  llach Süden 
zu mit 10 bis  löo ~treichell-
aufgestellt  ist  und  ondet  bei  IHkumbara  in  der 
Abl).  ;)1.  Winlwblatio]\ 11. 
den  Schichten  gelagert.  ist  und  außerdem  mit  etwa  4Go  nach  vYestml  ansteigende 
Spalten enthält, ergaben sich  viele  Nachstürze,  bis  sieh  dann nach dN ersten kriiHigpJ1 
Regenperiocle,  aIR  clie Stützten  heroitH  aufgestellt waren, eine große Fdsmassl' loslöste und 31 
die I::ltützen  zertrümmerte.  Durch dic  fortgesotzton Nachstürzo  Cl'gttbOll  sich schließlich 
mehr als  0000 chm, die  hcrwegt  werden  mußten,  wioder  ein  Beispiel  für  die  unvol'her-
gesohenen Schwierigkeiten, mit denen dieser Bahnhau zu kämpfen hatte. Die Abbildung 35 
gestattet weiter einen Blick auf daR  lVIkumharatal der Panganiebene, die im Hintergrund 
VOli den lVIafibergen flankiert wird.  Dem Zuge der in der Ferne erkennbaren Straße folgt 
die Eisenbahn Tal1ga-lVIoschi.  An der Kreuzung der Seilbahl1linie mit dieser Straße liegt 
Mkumbara. 
"Wendet  man sich im weiteren  Verlauf  der Bahn riickwärts,  so  hebt sich das 
Usambaramassiv aus den W'olken heraus und die Bahn scheint im Nebel zu verschwinden 
IAbb. 32.  Winkelstatioll H.  Gesamtunsicht. 
(Abb.  80).  Die Stützen sind, wie  die  Bilder erkennen lassen, zu einem großen 'l'eil ganz 
gleichartig ausgefiihl't.~ Das gab für die lVIontage  den unschätzbaron Vorteil, daß man die 
einzelnen Stücke beliebig gegeneinander vertauschen konnte,  so  daß  man von der  An-
kunft der Frachtsendul1gell an Ort und Stelle in ziemlich hohem Maße unabhängig wal'. 
:Mit  dem  letzten  Einschnitt,  von  dem  ein  außerordentlich  malerisches  Bild 
in  der  amtlichen  Denkschrift  über  die  Entwieklung  dcr  Schutzgebiete  in  Afribl 
und  der  Südsee  im  Jahre  ]flOR/OD  enthalten ist,  tritt die  Bahn in  die  Ebene  über. 
Hier steht immer noch etwa 100 m übel' der Endstation, wie schon erwähnt, eine doppelte 
Spannstation,  in  der  auch  die  nach  der  tiefer  liegenden  Endstation  führenden  Trag-
seile  gespannt werden,  weil  die  niedrige  Endstation  für  die  Aufnahme  dcr  Gewichts-32  -
kiit-;ten  Iminen  Raum  bot.  Trotzdem  die  Spannfitatiol1  vorhältnismiiß.ig  hoch bemessen 
wurde, etwas über 12 m, war es doch nötig für die Spanngewichte Gruben auszusprengen. 
Der  grö[3eren  Sicherheit  wegen  hängen  eIie  Spallngewichte  nicht  an  Ketten,  sondern, 
wie es  bei den jetzigen Ausfiihrungen von Adolf Bleichert & Co.  durchgängig eIer Fall ist, 
an  LHzcllseilen  mit  glatter  OborfIiiolw  nud  verhliltnismiißig  dünnen  Drähten.  Die 
Sicherheit des  Beü'iohes  wird  dadurch außerordentlich gehohen. 
In der Ebene läuft dann die  Bahn, ohne weitere Schwierigkeiten zu überwinden, 
bis  zur EndRtlltion. 
Abb.  ilß.  Ansicht  der ßabnanlage VOll  der UOO  m  Spltnnweite  an bis  zur Winkelstation 1. 
Die  Endstation  (Abb.  37)  ist im  Winkel geführt,  bedingt  durch  die  Richtung 
des  Anschlußgleises an die Usambllrabahn.  Der Boden ist unterhalb der Station so hoch 
aufgeschüttet, dnB  eine Art Laderampe entsteht, von der aus die Stämme bequem in die 
Eisenbahnwagen  abgerollt  werden  können  Die  Entladung  der Seilbahnwagell  erfolgt 
in  iUmlicher  Weise  wie  die  Beladnng  mit  Hilfe  eines  fahrbaren· Tisches,  der  unter 
die ankommenden Stämme gefahren und durch ein einfaches "\Vindwerk  angehoben wird. 
Darauf lm;sen  sieh  die Scillingketten lösen.  Der Tisch kann nun nach der Rampe schräg 
gestellt werden,  worauf die  Stämme in  der gewünschten Richtung abrollell.  Schnittholz 
wird  von Hand entladen.  Damit hierdurch keine Verzögerung im Bahnbetrieb eintritt, 33  -
ist ein längerer Entladestral1g vorgesehen, auf dem die Wagen längs der Ralhp'e Zur Seite 
geschoben werden  können. 
Von Interesse wird noch die Mitteilung sein, daß die Erlaubnis zum Betriehe des 
Bahntelefolls nur nach großen Schwierigkeiten auf Widerruf erteilt wurde, denn Telefon-
leitungen über 500 m Länge sind,  selbst wenn sie  vollständig auf dem Grund und Boden 
des  Besitzers  verlaufen,  im Schutzgebiete Postregal. 
Sämtliche Konstruktionen der Bahn sind in Rücksicht auf die Termiten in Eisen 
ausgeführt,  die  Telephonmasten  aus  Mannesmannrohr.  Hierdurch  wurden  natürlich 
die Anlagekosten erhöht.  Dazu kommen die Frachtspesen für die Schiffs- und Eisenbahn-
AlJb.  34.  Blick auf Strecke 11  und III der Drahtseilbahn vom  Plateaurande aus. 
transporte.  Alle diese Kosten halten sich aber in den dem großen Objekt entsprechenden 
normalen Grenzen. 
Dagegen erforderten  die  Unkosten für  die  Heransehaffung  der  Teile  zur  Bau-
stelle von der damaligen Endstation Mombo der Usambarabahn aus,  die Ausführung  der 
GrÜlldungsarbeiten,  die  Heransehaffung von Zement,  Wasser usw.  ganz  erhebliche  Auf-
wendltngeil~ umsomeht als"  wie  seholl  erwähnt,  weder  die  Viehzucht treibenden Massai 
aus don  umliegenden Landschaften arbeiten,  noch Zug- oder Tragtiere wegen  der Tse-
Tse-Fliege gehalten werden können.  Es mußten auch für den Transport der Materialien 
fast  durchweg  Wege,  gebaut werden,  auf denen  die  Stützen und Stations  teile  und die 
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Bimmaterialien einzeln durch 'l'räger hinauf geschleppt wurden fAhh.  88), wobei mancher 
Sack Zemellt, maneheR  Faß  Wm;~pr unterwegH  ganz zufällig auslief und dadurch freilich 
Abb.35.  ScIlllittltolzwagcll an  <ler Bergrutschstelle kurz vor  tlem 
Uebertritt tier Linie in die Ebene. 
leichter  wurde.  Der  Lohn 
ist  verhältnismäßig  gering, 
er  beträgt  4G  Heller  oder 
!iO Pfennig don Tag bei freier 
Beköstigung mit,  Reis.  Auch 
die  Arheiterwohnungell  sind 
billig  herzustellen.  Sie  he-
stehen  aus  Rohrschuppen 
oder Rohrhütten,  die,  wenn 
es  hoch  kommt,  mit  Lehm 
heworfen werden. 
Berücksichtigt  man  alle 
die Punkte, die den Bau ver-
zögerten  und  erschwerten, 
RO· ist  es  trotz der geringen 
Löhne  an  die  Arheiter  er-
klärlich,  daß  die  Gesamt-
baukosten  die  der  eigent-
lichen Lieferung an mechanischen  Teilen  für  die  Bahn um ein  vielfacheR  überschritten, 
und es  erscheint  nicht unglaubhaft,  daI3  der Bau im  ganzen,  wie angegeben wird,  nach 
der  einen  Lesart 1  :~~~  bis  2 Millionen, 
nach  der anderen  2 bis  2  .~~  Millionen 
Mark  gekostet hat. 
Es  muß  nun  die  Frage  aufge-
worfen  werden,  ob  diese  für  eine 
Privatstichbahn von!) km Länge recht 
erheblichen  Kosten  auch  den  ge-
wünschten Erfolg haben werden,  doch 
kann  man  feststellen,  daß  die Anlage 
schon jetzt auf dem  IJesten Wege  dazu 
ist.  1\)0\)/10  sind,  wie  schon  erwähnt 
wurde,  1240 chm  Zedernholz  aus  Neu-
Hornowausgeführt  und  elie  Ausfuhr 
ist in  ständigem Wachsen  begriffen. 
Einfluß  der  Stichbahnen 
für die Holzabfuhr  auf die 
Plantagenwirtschaft. 
Das  Unternehmen,  das,  wie  so  Abb.36.  IWckblick von Strecke Hf aus auf das Geuirge. 
viele  andere,  erst  durch  den Bau der 
Usmnbarabahll  ins Leben  gerufen  wurde,  hat sich  aber  auch nach einer vorher kaum 
erwarteten Richtung entwickelt: - 35 
1mr den  Holzschlag,  den  Bau von  Wegen,  Feldlmlu1en  und Häusern  muß  die 
Firma Wilkins  &  Wiefle  eille  große Anzahl Schwarzer halten; das  Zustreifen des  Holzes 
verlangt die Haltung VOll  Yieh.  Zu dem Zwecke wurden vor mehreren .Tahren  2 Hengste 
und 10 Normannen-Stuten 
in Marseille angekauft und 
nach  Afrika  überführt. 
Trotz der verseuchten Kü-
stenstriche sind sie seiner-
zeit wohlbehalten  in  den 
Bergen angekommen.  An-
fänglich gingen z,var einige 
Tiere ein, doch scheint sich 
die Mehrzahl  zu akklima-
tisieren, wofür eine Anzahl 
Fohlen  den  Beweis  gibt. 
Die Erfolge dieses Gestütes 
sollen  im  letzten  J ahr.e 
freilich  weniger  gut  ge-
wesen  sein,  obgleich  die 
Tiere auf den Höhen West-
Usambaras weriigstens vor 
der  Tse -Tse -Fliege  ge-
schützt  sind  und  auch 
Anll  IJweJurl.t ep,  N  • .f6!15. 
Abb.  37.  Endstation der Drahtseilbal111. 
sonst für ihr Fortkommen günstige Bedingungen finden.  Jedenfalls reichmi  die  Pferde 
der Zahl nach für die Bedürfnisse des SägewerkeR  zur Zeit nicht aus.  Es werden  daher 
gleichzeitig  Ochsen,  die  sogenannten  Buckelrinder des  Landes,  gezogen. 
Abb. as.  Transport der llahmnnterialien. 
Das  Halten  von  Menschen 
und  Tieren  zwingt  die  Plantagen-
Gesellschaft,  auf  dem  Hochplateau 
von Usambara selbst Landwirtschaft 
zu  treiben.  Auf  den  geschützten 
Rodungen werden  dort Mais, Rüben 
und Hafer gebaut.  Namentlich hat 
aber Gerste  ganz hervorragend gute 
Ernten,  wenn  auch  vorläufig  noch 
auf  kleiner  Grundfläche,  gebracht. 
Sie  ist  auch  deshalb  besonders  zu 
bevorzugen, weil sie vermutlich wegen 
ihrer  langen  Grannen  weniger  von 
den  zahllosen  Büffeln  und  wilden 
Schweinen  des  Schummewaldes  an-
genommen \vird, die elen Haferfeldern 
recht  beträchtlichen Schaden zufügerl.  Die  Kartoffeln liefern  bis  zu  100  Zentner  pro 
Morgen,  ein Brgebnis,  das  guten heimischen  Verhältnissen entspricht;  jedoch sind die 
Kartoffelernten  durch  starke Nachtfröste  gefährdet,  die  schon  einmal  fast  die  ganze 
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Emte  vernichtet haben.  Der "\VirtK!JhaftRhof  in  Neu-Homow, gibt so  vollkommen  daR 
Bild  eineK  deutschen  Gutshofes,  von  drm  ihn  nur  die  luftige  Bauart seiner Häuser 
unterscheidet. 
Eine  außeronlelltliclw  Bl'dclltullg  werden  dief\e  landwirtf;chaftlichell  erfolg-
reichen Anbauversuehe  nllf  dom  Oberland  ulld  die Möglichkeit,  Großvieh zu  halten,  für 
die Panganitiefebell(l erlangen, denn in dieser werden, wie es  die Sachlage mit sich bringt, 
in der lIullpbache Plantagen fiir  die  Zucht von nicht zur Nahrung dienenden Pflanzen, 
von  Hanf,  Gummi,  Gerbstoffen,  Kaffee,  Chinin,  Baumwolle  usw.  entstehen,  sodaß 
die  Versorgung  der  Ebene  mit der Drahtseilbahn mit  Nahrungsmitteln  auf einfachste 
und bequemste 'Weise  von dem  Hochland aus geschehen kann.  Die Anlagen von Neu-
Homow haben also unzweifelhaft eine gute Zukunft vor sich und die Drahtseilstichbahn 
bildet  so  ein  VerhindungRglied  von  außerordentlich  großer  kultureller  Bedeutung. 
Welchen  Umfang  daR  Plantagen-Unternehmen  von  Wilkins  &  Wiese  bereits 
jetzt erlangt hat,  zeigt die Entwicklung  der Firma, die vor 13 Jahren mit zwei Europäern 
und  100  ]~il1geborenen begann und schon  !fl07  10 bis  12  Europäcr und etwa 2500  eiIl~ 
geborene  Arbeiter  zählte.  Das  Unternehmen  wurde  mit  einem  Höchstkapital  von 
500000 .1,  begonnen,  das  allmählich auf 3500000 AG  (Stand vom Jahre 1  fJ07)  anwuchs. 
Wie  die Firma Wilkins  & Wiese ihr Unternehmen durch die Aufnahme'  der Holz-
gewinnung sicher stellte,  so  haben umgekehrt reine  Holzgesellschaften Pflanzungen aus 
demselben  Grunde  angelegt  oder  erworben.  Beispielsweise  hat elie  Deutsche  Holz-
gesellschaft  für  Ostafrika  die  von  der  früheren  Sigi-Export-Gesellschaft  unmittelbar 
bei  Sigi  angelegte  Kautschukpflanzung  von  :3000  Manihot  Glaziovii - Bäumen  über-
nommen.  Die  drei  bis  vierjährigen Stämme sind lIJlO zum  ersten Mal  gezapft worden. 
Näheres über die  Resultate kann noch nicht gesagt werden,  da die Kautschukernte sich 
erst auf dem Wege nach Hamburg befindet,  jedenfalls  ist die Gesellschaft  aber von der 
günstigen IDntwicklung  dieser  Pflanzung überzeugt. 
Industrielle  Entwicklung  des  NordeuH  von  Deutsch-Ost-
afrika unter  dem  Einfluß  der  Usambar~lbahn, ihrer Stich-
b ahn  C 11  und  S t I' a ß e 11 f 0  l' t set  z u n geH. 
Auch  andere  Unternehmungen  entwickelten  sich  günstig;  wenngleich  die  eine 
oder andere  aus Mangel an Kapital oder sachverständiger Leitung nicht gedieh, so läßt 
sich doch ganz allgemein ein bedeutender Fortschritt im AnRchlul3  an den Bau der Usam-
1arabahn feststellen.  Das ist namentlich auch im Gebiet des  Kilimandjaro und Meru-
Berges zn bemerken, nachdem die erste Strecke der die Bahnlinie fortsetzenden Kilimancl-
jarostraße mit 134 km l{lOO fertiggestellt wurde.  Eine weitere Straßenstrecke verläuft von 
Same, einer Zwischenstation der Neubaustrecke der Usambarabahn (350 km), über 1\Ioschi 
nach Aruscha und erschließt in ihrem Anfang namentlich auch die südwestlichen Abhänge 
des  Paregebirges  und  erfaßt  durch  Anschlußwege  die  einzelnen  Siedlungsgebiete.  An 
diesen  Verkehrsadern  haben  sogar  die  Eingeborenen  große  Landflächen  in  Kultur ge-
nommen lInd neue Siedlungen gegründet.  Auclnlie Straße von Mombo nach vVilhelmsthal 
und von dort aus  weiter 7.ur  Domäne Kwai, dem Magamba1erg und dom Schummewald 
ist weiter  ausgebaut. :n 
Weiterhin sind landwirtschaftliche und berghauliehe Unternehmungen im Gebiete 
der Nordbahll in  der  Zunahme  begriffen.  Handel  und  Wandel  haben  eine  lebhafte 
Steigerung erfahren, die sieh au  eh durch den starken Besuch qer Märkte am;drückt. 
Der Aufschwung wird auch gekennzeichnet durch die Zunahme der Holzabtriehs-
Konzessionen,  die  im  Jahre 1009/10  in  den  drei  Forstbezirken  Tanga,  Panguni  und 
Wilhelmsthal etwas über 5000 ha betrug.  Industriell wird sich die  Muk,omassi-Wasser-: 
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Betriebsel'gebnisse der UsambaralJall11. 
verwertungs-Gesellschaft betätigen, die  im Tale des  oberen Mukomassi an der Usambara-
bahn ein Kraftwerk anzulegen gedenkt, um  die dort vorhandenen  reichen Tonlager  auf 
elektrischem  Wege  auf  Aluminium  zu verarbeiten. 
An Bergbauunternehmungen bestanden 1908/09 1)  nur Schül'ffelder,  so  im:Bezirk 
vVilhelmsthal  ß  auf Edelmineralien und  G gemeine  Schürffelder.  Glimmerbergbaufelder 
wnrden in Westusambara 1909/10  in  Betrieb  genommen; 
1)  Für das Jahr 100DjlO  fehlen  die  spezifizierten  Angaben im  amtlicllen Jal11'esbericht. 38  -
Yon großer Bedeutung wird jedenfalls auch die rrätigkeit der Kolonial-']'echllischell 
Kommission werden, die vom  Kolo)1ial-Wirtschaftliehen Komitee nou gegründet "\vurde, 
und die mit dem Veroin Deuhwlwr lllg{\uieure  in  Verbindung st,eht. 
Insbesondere kommt aber tim;  Aufblühen des  Nordens  in  der Entwicklung  des 
Verkehrs  auf der  lTsambarahahn  und in  dem  Tangas  all-!  Ausgangshnfem;  dieser  Bahn 
zum Ausdruck. 
13 e t, l' i e h seI' geh n iss e  der  Usa  rn bar  a b ahn. 
Für  die  Usa  rn h ara  b ahn  erhielt  Verfasser  die  Ziffern  der  Deutschen 
Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft,  s. a. den Anhang,  und  zwar  für  den 
Zeitraum, während dessen  sich  die  Bahn in der Pacht dieser Gesellschaft befand,  also 
für die .Jahre  l\)OG  bis  HllO.  Die Zahlen sind eingehender als die in der amtlichen Denk-
schrift enthaltenen.  Bildlich dargestellt sind 
5  sie  auf Abb. 3U.  Wie daraus  zu  ersehen ist, 
1 
hat sich  der  Personenverkehr  seit  dem Er-
öffnungsjahre  nahezu  verdoppelt,  weist  für 
die  letzten  3.J  ahre  aber  nur  eine  geringe 
Steigerung  auf.  Die  Linien  für  die  Ein-
nahmen aus  dem  Personenverkehr  und  für 
die  zurückgelegten Personenkilometer korre-
spondieren mit der Darstellung der Personen-
beförderung.  Interessant  ist,  daß  die 
Usambarabahn für Personentraglasten in der 
3.  Klasse,  soweit sie  30 kg übersteigen,  Ge-
bühren  erhebt.  Hierdurch  werden  die  ge-
schmuggelten Kautschukballen wenigstens in 
etwas getroffen,  die  sonst  als Traglast  dem 
0ßlto  erhöhten  Kautschnktarif  entzogen  würden. 
Abb.  40.  Gesamteinnahmen der  Usamb:mtbahn.  Der Güterverkehr  ist gegen das  erste 
Betriebsjahr  um  das  Vierfache  gestiegen. 
Zu beachten ist für die  Entwicklung  des  Landes,  daß trotz des  Wegfalles der Baugut-
frachten für  den  Neubau  der  Strecke Mombo-Buiko  mit deren Eröffnung im Berichts-
jahr lll08jO\J  doch  nur ein geringes  Nachlassen des  Tonllenverkehrs zu sehen ist. 
Leider  sind  die  verschiedenen  Güter  in  der  Statistik nicht  besonders  geführt, 
so  daß  sich die Entwicklung der einzeilleli Plantagenzweige durch die Angaben übel' den 
Eisenbahnverkehr allein  nicht nachweisen  läßt. 
Gesondert geführt wird in der Statistik 'nur der Viehverkehr, der durch örtliehc 
Störungen,  wie  Seuchen,  Futtermangel,  Trockenheit  usw.  eine  stark  wechselnde  Ent-
wicklung zeigt,  ttber  in den letzten zwei .Jahren doch ein ständiges Amvachsell erkennen 
läßt.  Der Hallptanteil des  Viehverkehrs entfällt auf das Kleinvieh, das im Norden der 
Kolonie  zahlreiche  Massaischaf,  an  dessen  Veredlung  namentlich auch  im  Hinblick anf 
die  Wollicferung  eben  zahlreiche  Züchter  arbeiten. 
In den Gesamteinllahmen, Abb, 40,  gleichen sich die Sclnvankungell der einzelnen 
Posten aus emdes zeigt sich ein erfreuliches Bild ständiger, gleichmäßiger Zunahme. - 30 
E n t w i c k 1  u n g  v 0  11  l'  a n g a. 
Was  'ranga als  Ausfuhrhafen  für  Usambara  anlangt,  so  ist zu  bemerken,  daß 
diesel' Hafen seinen Umsatz seit IH06 fast verdreifacht hat.  Schon I!lOß,  als die Nordbahn 
erst etwa über 100 km lang war, spricht ein kritischer Bericht davon, daß eine Zunahme 
der Plantagen-vVirtschaft in den  Nordbezirken  eingetreten  sei,  die  eine  Zunahme  der 
Arbeiterzahl und eine Steigerung der Löhne bewirkt habe.  Hierdurch aber sei die  Mög-
lichkeit eines gewinnbringenden Halldelsverkehrs bis  weit in das Innere hinein gegeben. 
Es darf jedoch nicht vergessen werden, daß ein kräftiger Anstoß, Tanga auf eigene 
Füße zu stellen, auclL von der Pest  quarantäne des  ,Jahres  BlOß  herzuleiten ist, die  die 
Küste für den Handel mit Sansibar sperrte und für den Verkehr der Dhaus VOll Sansibar 
außer Daressalam und Kihva nur Tanga offen ließ.  Dadurch \vurde der alle  'Waren ver-
teuernde Umschlagsverkehr Sansibars  so  gut wie  ausgeschaltet, so daß eine Erweiterung 
des  Absatzes  infolge  der Verbilligung  der  Güter  durch unmittelbare  Einfuhr eintreten 
konnte.  Ob  S!tnsibar, das durch diese Maßnahme seine hervorragende handelspolitische 
Bedeutung für das Schutzgebiet fast völlig verloren hat, diesen  Ausfall wieder  einholen 
wird, ist zweifelhaft, selbst unter der seit August  1007  bestehenden Veränderung in der 
Sachlage, die durch die Rückzahlung des vollen Zollbetrages bei Wiederausfuhr der Waren 
aus Sansibar gegeben ist, denn inzwischen sind  von  deutscher Seite die Dampferverbin-
dungen und die Schiffahrtsmerkmale verbessert worden, so  daß auch große Schiffe Tanga 
anlaufen.  Die  größte  Ladung  nahm  bisher  der  Dampfer  "König",  der  deutschen 
Ostafrika-Linie  in  Tanga am  12. ,Juli  l!nO  über  mit  3000  Ballen Sisalhanf,  147  Sack 
K.affee,  2ß6  Ballen Kautschuk  und  90  verschiedenen  Warenstückell,  alles  in  allem 
etwa  3000 chm. 
Die  Handelsstatistik  der  amtlichen Denkschrift  für 1908/0\11)  zeigt,  daß Tanga 
heute  der  wichtigste Hafenplatz  des  Schutzgebietes  ist.  Zwar  weist Daressalam im 
Jahre  1008/09  einen Gesamthandel im Werte von  11 818 000  ,f~  auf,  gegen  Tanga mit 
10 180 000 Jt; berücksichtigt  man  aber  nicht  die Einfuhrposten  beider Städte,  die  in 
diesem Berichtsjahr durch Einfuhr von  Bahnbaumaterialien  über Daressalam  eine  un-
gewöhnliche  Höhe  erreichten,  so  steht Tanga mit einer Ausfuhr von 3% Millionen Mark 
Wert  der Ausfuhr Daressalams  mit  1 150000 .tb  Wert  gegenübcr.  Gegen  das Vorjahr 
weist Tanga eine Steigerung um 880 000 ,n  in der Ausfuhr auf, während Daressalarn um 
500000 Ab  zurückgegangen ist. Die höchsten Werte der über Tanga ausgefiihrtenProdukte 
nehmen im Jahre IH08 Sisalhanf mit 1%  Millionen Mark, Kaffee mit etwa 800000 Jt  und 
K.autschuk und Guttapercha mit 420 000  JC  ein. 
Not wen d i g k e i t  des  s chI e uni gen W e i tel' bau  e s  der N 0  r d b a 11 n. 
Die  Bedeutung  Tangas  und  die  Entwicklung  seincs  Hinterlandes  wird  jedoch 
wesentlich  gefördert werden, wenn  die Nordbnhn  erst,  wie  geplant,  den Viktoriasee  in 
der aufblühenden Hafenstadt Muansa erreicht haben wird.  Das hierbei aufzuschließende 
Gebiet ist heute schon eines der reichsten und bestbesiedelsten der Kolonie.  Die  Bahn 
würde zunächst den Bezirk Moschi durchschneiden, der jetzt schon durch die  Kilimand-
jnrostraße  erschlossen  ist.  Am  Kilimancljaro  wird  hier  in Groß plantagen Kaffee  von 
vorzüglicher  Beschaffenheit und großer Ergiebigkeit der  Bäume gezogen,  der nach  der 
1)  Pür HlOO/lO  fehlen die Spezifikationen für die  einzelnen  Häfen. - 40  -
amtlichen Denkschrift  eine· ständige  :Produktions~ llild  Vl  ertsteigerung  erfährt.  Auch 
Kautschuk und Mais  wird hier gebl1ut. Am .i\IerulJerge  bliiht die Viehzucht, namentlich 
unter der Hand d,er dortigen B7  Burensiedler, die sieh der Schafzucht angenommen haben 
und sich neuerdings der Straußl'llzucht zuwenden. 
Der Bezirk l\IU:lllSa ist heute solum ein Hauptproduktionsgebiet,  namentlich  für 
.J~rdllüsse  und g{ll'inge  KaffeesorteJl.  Hervorzuheben  ist  besonders die  Reisproduktiol:l 
.der Bezirke  am  Viktorütsee.  Hierüber  sagt  der  amtliche  Jahresbericht  :für  1!JO!I/10: 
"Bei  der .-\usdehnung  der Reiskultur  in  den  am Viktoriasee  liegenden  Landschaften 
sind die .Aussichten  auf  eine  Steigerung  der Ausfuhr  berechtigt,.  doch  ist es  fraglich, 
ob  das Produkt die Fracht der Ugandabahn soweit  tragen  kann,  um  erfolgreich  mit 
dem indischen Reis an der Küste ]wnkurrieren zu können."  Diese  Gebiete  haben  also 
unbedingt  eine  neue Abfnhrader  mit  billigerer Fracht  nötig.  Das  ist  die  bis  zum 
Viktoriasee verlängerte Usambarabahn,  die  wesentlich kürzer als die U galldabahn sein 
wird  und  daher wesentlich  billiger  dic  Frachten  vom  Viktoriasee  zur Küste bringen 
kann.  Außerdem  würde diese. Bahn die Produktion in Baumwolle, Bohnen und  wilder 
Seide steigern.  Es sei auch bemerkt, daß am Siiclufer des Viktoriasees im :Flußsand Gold 
festgestellt  ist. 
Wenn erstrebt werden  muß, diese  aussichtsreichen Landschaften zu erschließen, 
so  muß gleichzeitig Gewicht darauf gelegt werden, daß der Oberbau der Anfangsstrecke 
der Usambarabahn verstärkt wird,  denn  er besteht zurzeit  aus Feldbahhschiellen von 
9 m Länge und 15,5 kg für den laufenden Meter unclläßt nur 3,B  t  Raddruck zu. 
Wie  aus· den  vorstehenden Zeilen  zu  ersehen  ist,  zwingt  die  Konkurrenz der 
englischen Ugandab,thn  unbedingt dazu,  möglichst schnell die Nordbahn vorzu~trecken: 
Außerdem  ist.  e3  eine  nicht  zu  leugnende  'l'atsache,  daß  mit  der  Inbetriebnahme 
der Ugandabahn die I~ngländer sofort den  ganzen Verkehr aus dem Nordwesten Ullseres 
Schutzgebietes an sich risseIl.  HJ06  ist bereits in einem amtlichen Bericht zu lesen,  vgl. 
hierzu die Karte Abp. 1,  daß nicht nur der Norden und Nordwesten, sondern selbst der 
Südwesten unserer Kolonie den Weg über die Ugandabahn nähme  und daI3  diese in ganz 
kurzer Zeit in dem ganzen Nordwesten bis herab nach Tabora eine  ungewohnte Entwick-
lung des Handels ins Leben gerufen habe und Massen von unbenutzten oder unbekannten 
wirtschaftlichen Wertendem Umsatz zuführe  und nicht nur diese, sondern auch viele der 
bisher nach den Küstenplätzen auf dem Wege über Bag~mojo gebrachten Güter an sich 
reiße.  Noch 1002 seien Muansa, Bukoba und Schirati kleine Binnenhalldelsplätze gewesen, 
deren Statistik sich nicht aufzuschreiben lohnte,  l!J06 ist ihr Umsatz größer, als der von 
'ranga nach 20 jähriger deutscher Kultur,  und die  Ausfnhr  von Muansa  die  größte im 
Schutzgebiet  überhaupt.  Wenn  auch  Tanga  inzwischen Muansa  weit  überflügt:1t  hat, 
so  ist doch nach Ausweis  der  amtlichen Handelsstatistik der Eirifluß  der Ugandabahn 
auf den Norden des Schutzgebietes noch ganz bedeutend, denn der Gesamthandel über 
die Binne.ngrenze  belief  sich"  im ,Jahre  l!lOS/O!)  für die  Bezirke lVIoschi,  Schirati, Muansa 
und Bukoba  auf  insgesamt  über  4 ~~ Millionen  Mark,  woran  l\Iuansa  allein  mit  über 
3 Millionen  beteiligt ist. 
Das Einflußgebiet der Ugandabahn hat sich aber noch erweitert.  Sie befördert 
größtenteils die Post für den  Osten des Kongostaates und sie wird, wenn erst die  Kap-
Kairobahn.  die  jetzt schon  bis nach E1isabethville  in Katanga,  nördlich.  von Broken-- 41 
Hill in Hhodesia gelangt ist, Uganda erreicht, eine noch viel größere Bedeutung erlangen, 
weil sie dann den Verkehr aus dem Katallga-Minengebiet zum  großen Teil nll sich ziehen 
wird, es sei denn, daß inzwischen unsere Nordbnhn Munnsa erreicht hat, oder die Zentral-
bahn,  die jenseits Kilossa mit 200 km steht und deren Weiterbau bis Tabora bereits be-
willigt ist, am Tanganjika angelangt ist.  Nach englischen Mitteilungen sind bereits durch 
dic  bauausführende Firma Holtzmann in Verbindung mit der Hegierung die Vorarbeiten 
Tabora-Tanganjika begonnen.  Als  Endpunkt für  diese Bahn können Udjidji, Kigoma 
oder  Kirando  in Frage kommen,  vgl.  Karte Abb. 1.  Private Vorschläge  gehen auf die 
Linienführung  Mpapua  oder  Kilimatinde-Südspitze  des  Tanganjika,  haben  aber 
weniger  Aussicht  auf  Erfolg  als  die  Linie 'rabora-Kirando.  Diese  Linie hätte jeden-
fans  im Hinblick auf  den Erzverkehr mit den  Minen im Katangagebiet große Vorteile 
vor der Kap-Kairo- und  der Ugandabahn.  Doch würde die  vorgeschlagene  südlichere 
Linie  noch vorteilhafter sein,  umsomehr,  als  sie  auch  das Steinkohlengebiet  Ostafrikas 
anschneidet, und so  in der Lage wäre, zwischen Njassa und Tanganjika eine Verarbeitung 
der Katanga Zinn- und Kupfererze  herbeizuführen. 
Derzeitige  Gegenwirkung  der  Usambarabahn  gegeniiber 
dem  Ein f I 11  13  der  U g a n d a b ahn. 
Um aber wieder zum Thema zurückzukehren, sei noch einmal daurauf hingewiesen, 
daß am Beispiel der Ugandabahn gezeigt wurde,  in welchem Maße eine nach kaufmän-
nischen Gesichtspunkten  vorgestreckte Bahn Handel,  Landwirtschaft  und Industrie in 
weitem Umkreis zu heben vermag, - auch in Uganda selbst,  worauf aber an dieser Stelle 
nicht eingegangen werden konnte, hat die Ugalldabahn eine äußerst lebhafte Entwicklung 
auf allen Gebieten gezeitigt, - und es wurde dargelegt, welche Erfolge eine Durchführung 
unserer Nordbahn bis zum Viktoriasee zweifellos bringen wird.  Welchen Einfluß auf die 
Hebung  des  Landes  die  bereits  vorhandene  Humpfbahn  oder  Usambarabahn  ausübt, 
war gezeigt worden,  hier  ist  nur  noch zu  bemerken,  daß sehon einige  Zeit naoh  der 
Weiterführung  der  Usambarabahn  von  Mombo  bis  Buiko  und  naoh  Aufnahme  des 
provisorischen Betriebes  (Baubetrieb  )  auf  der  N eubaustreokc  Buiko-Same  sich  der 
Ausfuhrverkehr  auf  der  Usambarabahn  um  rund  75%  gesteigert  hatte.  Gleichzeitig 
konnte dama.ls  statistisch ermittelt werden,  daß  eine  Abwanderung  des  Verkehrs  über 
die  Grenze zm Ugandabahn  zu Gunsten  der Usambaraba.hn  bereits  eingesetzt  hatte. 
Ziffernmäßig  wurde  dieser  Einfluß  auf die  USfLmbarabahn  mit  rund  60%  festgestellt. 
Weiter  wurde  gezeigt,  wie  die  segensreiohen  Wirkungen  des  Bahnbaues  durch  private 
Stichbahnen auf das seitlich der Bahn liegende Gelände ausgedehnt werden, und wio  die 
Ingeniemkunst  selbst  schwieriger  Geländeverhältnisse  durch  Flachbahnen  mit  Spitz-
kehren und sogar der 1500 m hohen Flanken dtts Usambaramassivs dnrchDrahtseilbahnen 
Herr zu  werden  vermag. 
S chI u 13  war t. 
Es  ist  unzweifelhaft,  daß  die  Tätigkeit  der  Deutschen  Kolonial-Eisenbahnbau-
und  Betriebsgesellschaft  für  den  Norden  der  Kolonie  schon  jetzt von  größtem  Segen 
ist,  lind daß bezüglich des Usambaragebirges die Deutsche Holzgesellschaft  für Ostafrika 
mit der Sigibahn einen  hervorragenden Verkehrsweg,  ferner  die  Firma Adolf  Bleichert 
& Co.  in Leipzig mit der Drahtseilbahn Neu-Hornow-Mkumbul'a ohne Frage ein Ingenieur-
fi werk ersten  Ranges,  die I>lantagcnfirma 'Vilkins  &  WicHe  aber mit derselben Halm ein 
Kulturwerk  von höchster Bedeutung gesohaffen  haben,  dml  einerseits  die reichen Holz-
hestände  des  Usambara-MassivH  nut7.bringend  7.11  Vt\I'werten  gestattet"  dann  aber auch 
das Hoehlancl dem Aekcrbau und der Vieh7.ucht.  7.llfiihrt und gleichzeitig die  Versorgung 
der Plantagenbau  tl'(~ihe)ldl'lI  ßb(')le  übernimmt. 
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Anhang. 
Statistik 
über  den  Personen-,  Güter- und  Vieh-Verkehr  der  Usambarabahn 
für  die  Jahre  1905/06  bis  einschließlich  1909/10. 
A.  Personen-Verkehr. 
Anzahl  der beförderten  Personen  zurückgelegte PerHnnenkiIometer 
1.  Je!.  11. IU.  III. Kl.  Summa  I. Je!.  II. K!.  IH. IU  :)umUHt 
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Ci  040  11  !li5  lRl (iOS  200232  431 718  52;) 004 
7555  11844  200248  210 ß47  470004  5074:31 
17483  421O!l  R2857G  RRS  llR  1 004304  1 !J82 (ja8  34 ll8 884  87  l!.)[)  :~2G 
Einrmhmon  UllH  dom  l'orHOI\OI\Vllrkehr 
1. In  H. Je!.  Ir!. K.  i.  Summa 
ltp.  HI.  Rp.  111.  Rp.  Ill.  Hp.  Hl.  to. 
lß 054,68  47 (lW,Sn  G4 [)jO,40  12fi,l 
Hi  141,!JO  li7  OiiO,D5  8:~ 702,SIi  1}fi,5 
11 ß7!J,- lU 0i2,!JO  8ß 557,82  117 :lOO,22  121,1 
Sonstige  EinnahmB!l  504,10 
25055,20  13'SOO,O[j  84 ()il2,OS  12:~ ilI8,1:3  124,:l 
. Sonstige  Einnahmen  ß1O,70 
27 ii5Ci,00  1451iI,70  101082,80  14:l200,50 
ß4200,20  80541,08  :187550,!Jl  5:32 :l!ll,HI  407,0 
Sonstige  Einnahmen  1 204,80 
Traglasten  Hunde 
Hp. BI.  to.  Hp.  HI.  Stek.  Rp.HI. 
Hl21,41 
2158,45 
2077,(jfi  802,1,10  7 I:W,ilfi  2:10  :Wl,--
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B.  G i.i. t e r ver  k ehr. 
Jahr  Beförderte  Güter  Geleistete  Einuahmen aus  Sonstige 
Tonnonkilometer  dem  Güterverkehr  Einnahmon 
tkm  Rp.  HI.  Rp.  HI. 
(\  121,6  350 !l35,7  57001,85  II 702,75 
7478,7  472802,1  7!J !JOi,liß  147[lii,04 
11 004,1  1102265,7  158880,40  182li4,48 
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C.  Vi e h ver k ehr. 
Jahr  Befördertes  Eimmhmon  fiir 
Großvieh  Kleinvieh  Großvieh  Kleinvieh  Rumma 
Stck.  Stok.  Rp.  HI.  Rp.  HI.  Rp.  HI. 
1005/00  487  1108  204:l,14  1077,63  3120,77 
1906/07  932  2099  2 112,30  1508,75  3621,05 
1907/08  439  1497  2052,16  840,50  2892,66 
1908/09  561  2784  1985,15  1497,15  3482,30 
1909/10  1580  2814  3513,34  1118,70  4632,04 
31l1l1l  10 362  II 706,09  6042,73  1 7748,82 
Gesamteinnahmen: 
Rp.  Heller 
11l05/06  139307  28 
1906/07  184365  05 
11l07/08  302500  116 
]908/09  447702  OB 
1909/10  527421  64 